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1. INTRODUCCIÓN
El buen hacer marinero abarca a una cantidad infinita de temas siendo uno de 
ellos el afán de navegar por todos los océanos y poder así aprender y llegar a 
ser un marino experto. El sueño de navegar dando la vuelta al mundo se repite 
bastante a menudo cuando hablas con gente del gremio.
Hace ya cuatro años que deje de ser un estudiante de bachillerato tecnológico en 
Viladecans y empecé la carrera de Navegación Marítima en Barcelona. En todo 
mi paso por la Facultad de Náutica y con todo lo relacionado con el mundo del 
mar he conocido gente de todo tipo, pero casualmente y independientemente 
de sus edades, localidades, ideologías, razas, aficiones… todos y cada uno de 
ellos guardan similitud en una cosa, la pasión por la Mar. 
Es cierto que cada uno de nosotros ama el mar de forma distinta al igual que 
las finalidades de cada uno de nosotros no son las mismas, pero si que es cierto 
que el trasfondo del sentimiento es el mismo y eso hace que la gran mayoría 
de nosotros coincidamos en un sueño. Desde que entre en el mundo de la 
náutica aprendí un termino muy conocido en el mundo marino, muy usado y 
que era desconocido para mi, el buen hacer marinero. El buen hacer marinero 
abarca a una cantidad infinita de temas y competencias siendo una de ellas la 
inquietud de navegar por todos los océanos y poder así aprender y llegar a ser 
un experimentado marino.  
Me di cuenta que un gran porcentaje de nosotros tenemos un pequeño gran 
sueño, y es el de poder ser propietarios de una embarcación lo suficientemente 
grande y bien preparada para poder   navegar por todo el mundo. Pues bien, 
si a todo esto le sumamos el estado actual por el que esta pasando el país y 
la gran mayoría del mundo, las posibilidades de poder hacer nuestro sueño 
realidad aumentan de una forma exponencial y me explico; actualmente el 
mercado de compra-venta de segunda-mano esta muy barato, y más en el 
sector náutico ya que de las primeras cosas que vende la gente cuando tienen 
la soga al cuello es todo aquello que es un gasto innecesario, y sí, tener un 
barco propio en la mayoría de los casos es un gasto completamente lúdico 
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y innecesario, digámosle el hijo tonto de la familia o el bolsillo con agujero. 
Claro está que hemos de sumarle más factores, cuando la gente propietaria 
de barcos se ven obligados a apretarse el cinturón quiere decir que la gente 
con un poder adquisitivo inferior no pueden ni respirar, de esta forma la gran 
mayoría de propietarios de barcos venden y nadie compra, ya que, la mayoría 
de la población está luchando para pasar el mes, de esta forma es como el 
mercado deja de funcionar y los propietarios se ven obligados a mal vender 
sus embarcaciones. Es en ese mismo instante donde nosotros con muy poco 
capital podemos hacer grandes compras o buenas compras. Con esto, quiero 
comentar que no estoy a favor de que las desgracias de unos sean las alegrías o 
beneficios de otros, pero que todo sea por un simple sueño que tampoco creo 
que haga mucho mal a nadie. 
Pues bien la idea de este trabajo es el seguimiento del trabajo presentado en 
diplomatura de la adquisición de un velero de segunda mano y su puesta a 
punto En este proyecto se va a empezar a organizar y crear la planificación de 
una vuelta al mudo a vela. 
El objetivo primordial de este trabajo es poder planificar de una forma 
bastante precisa y segura una vuelta al mundo a vela con una embarcación 
de aproximadamente unos 8-10m. Tanto como la planificación de la vuelta 
como la compra de la embarcación venían regidas por un ítem muy importante 
que era el de partir con un presupuesto  muy limitado, intentando en todo 
momento ser auto independiente y prescindir de servicios que se tengan que 
pagar. Por este motivo se va a seguir con la misma dinámica, intentar siempre 
ahorrar para que la vuelta al mundo no sea algo sumamente caro y quede solo 
accesible a gente adinerada. 
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2. VELERO 
En el siguiente apartado se va a explicar de una forma detallada la embarcación 
y los equipos que se precisan para dar una vuelta al mundo de una forma 
cómoda y segura.
 
2.1. La embarcación
El velero debe cumplir tres factores muy importantes a la hora de poder dar la 
vuelta al mundo en el :
· Cómodo y de fácil habitabilidad
· Buena navegabilidad y mucha seguridad
· Muy fiable y de pocos problemas
Cuando hablamos de un barco cómodo y de fácil habitabilidad se refiere a 
aquel barco en el que cada individuo es capaz de llevar una vida normal sin 
tener que llegar a la precariedad. Bien, hemos de ser sinceros con nosotros 
mismos en este punto y poder obtener las medidas que pensamos que son 
óptimas para nosotros, por otro lado se ha de remarcar que no por vivir en 
un barco con mayores dimensiones viviremos mejor, ya que tener un barco 
más grande no solo implica más espacio, sino que acarrea toda una serie de 
tareas y gastos que van incrementándose y por desgracia no a la par con los 
metros, sino que el aumento económico es exponencial. Sinceramente y desde 
mi punto de vista no creo ni aconsejo la compra de un barco superior a diez 
metros, claro esta partiendo de la base de un fondo muy limitado y suponiendo 
una vida en el de dos individuos. El barco debe ser lo suficientemente alto para 
poder entrar de pie sin ningún problema y disponer de un dormitorio completo 
con baño y ducha, al igual que nevera y algún sistema para poder cocinar. Es 
importante que la embarcación disponga de bastantes compartimentos donde 
estibaremos repuestos, comida, ropa...
El segundo punto es la navegabilidad y la seguridad que nos debe ofrecer. Todo 
depende directamente de su estructura, dependiendo entonces de muchísimos 
factores. Los principales factores que influyen en la navegación son las formas 
de la obra viva, la obra muerta, el velamen y el asiento. Unas formas muy 
trabajadas y hidrodinámicas darán a la embarcación una navegación muy 
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buena, es decir el barco se desplazará con facilidad por el agua ofreciendo poca 
resistencia y cogiendo buenas velocidades de crucero con vientos relativamente 
flojos. Por otro lado, disponer de una embarcación con muy buenas lineas, haría 
que perdiésemos volumen de embarcación, lo que haría que todo lo espacioso 
que quisiéramos que fuese por dentro disminuyese. Igualmente, un barco con 
buenas lineas suele ser mas frágil ya que mira por la velocidad y el peso, lo que 
se pretende es viajar cómodamente y con seguridad, por lo que disponer de un 
barco algo más lento no es de vital importancia. 
Así que debemos encontrar algo más bien espacioso y con las mejores lineas 
dentro de lo posible, pero siempre pensando en un barco robusto. Por otro lado, 
puede haber controversia a la hora de decidir entre bañera central o a popa. 
Debido a la travesía que se quiere desempeñar la bañera central puede ofrecer 
mayor resguardo a la tripulación haciendo más fácil y segura las navegaciones. 
El último punto a tener en cuenta es la fiabilidad de la embarcación. En este 
por desgracia no podremos saber a ciencia cierta que barco será más fiable 
que otro, ya que cada barco es distinto aun siendo el mismo modelo, alomejor 
te preguntes porque y la respuesta viene dada en diferentes armadores, 
diferentes mantenimientos, diferentes navegaciones, diferentes localizaciones, 
hay tantos factores diferentes que pueden haber afectado a la embarcación de 
formas muy distintas, haciendo que dos barcos iguales sean completamente 
diferentes. Por eso mismo se aconseja guiarse de estadísticas y de viejas joyas. 
Es decir, es preferible disponer de un velero antiguo del cual se puedan buscar 
referencias, leer en revistas, en blogs y sobretodo muy importante que tienen 
una cantidad de millas encima y aun así sigan en perfecto, estado nos da 
mucha información. Es importante que la embarcación de mucha confianza a 
la tripulación y hay que ser claros, un buen barco siempre sera un buen barco a 
pesar de que tenga años (siempre que haya tenido un mantenimiento optimo) 
En cambio un velero relativamente nuevo no es muy aconsejable hablando 
siempre de un presupuesto muy limitado. 
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Nosotros para este trabajo buscaremos un velero sloop de fibra, de 
aproximadamente 8 – 10 m de eslora, un manga de 2,70 – 3,00m, con un motor 
de 25 – 40 cv, ademas de ser espacioso y tener unos interiores bien cuidados. 
Dato importantísimo, revisaremos que la embarcación, por su estructura y 
calidad puede navegar sin limitaciones.
01. Cape Dori 36’ navegando con mayor y genova
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2.2. Velamen
El principal mecanismo de propulsión de un velero son como su nombre indica, 
las velas. Es decir, en un velero se utiliza la energía del viento con la que se 
crea una fuerza de propulsión y de esta forma poder adquirir una velocidad. 
Como la vuelta al mundo va a ser a vela se deberá disponer de buenas velas 
y en perfectas condiciones. La embarcación tiene que tener la posibilidad 
de navegar a vela con cualquier tipo de angulo de viento y con intensidades 
bastante diferentes. 
Hoy en día hay muchas clases  de velas pero la más común es el aparejo marconi. 
Esta clase de velas funcionan igual que funcionan las alas de los aviones, es 
decir, se aprovechan de los mismos fenómenos físicos. Partiendo siempre de la 
misma clase de aparejo vamos a dividir las velas en dos apartados, el primero 
serán los materiales y el segundo las clase de velas. 
Una configuración con la que cualquier velero crucerista puede navegar es 
con cuatro velas diferentes, que serían una mayor, un foque, un genova y un 
spi. Esta claro que siempre será mejor disponer de más velas para podernos 
adaptar mejor al tipo de viento, pero eso nos llevará a encarecer bastante más 
el proyecto.
Además de disponer del pack entero de velas, es de igual importancia disponer 
de otro quit entero de velas de respeto. Las velas tendrán un desgaste bastante 
elevado en toda la vuelta al mundo, lo que hará que se rompan o se deformen 
de tal forma que pierdan su efectividad. 
2.2.1. Materiales
Existen muchos tipos de plásticos y los nombres con los que se conocen son 
con nombres comerciales dados por grandes fabricantes como el Nylon, 
Dacron, Tergal, Kevlar, que son nombre comerciales que un fabricante dio a la 
poliamida, al poliéster, o a las aramidas.
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El Nylon no es más que un plástico llamado Poliamida de gran resistencia pero a 
la vez flexible. Por ello es idóneo en velas como el Spinnaker que tiene que ceder 
elásticamente para absorber los tirones generados por el viento embolsado. 
Esta flexibilidad da estabilidad a los Spinnakers. 
El Dacron es un material muy utilizado para velas y más aun para velas de 
cruceristas. Este material conocido como Dacron no deja de ser Poliéster. Al 
Dacron que es su nombre más común también se le conoce por Tergal o bien 
por Pentex. Éste material ofrece grandes ventajas para la clase navegaciones a 
las que nuestra embarcación va hacer frente. Es un material más rígido que el 
Nylon por lo que nos posibilita crear velas rígidas, es decir perfectas para poder 
crear velas que tengan que embolsar tanto aire como pueden ser la mayor 
y las velas de proa. El Dacron es un material no muy caro y de una vida útil 
bastante larga, aguanta bastante bien la luz solar y a la vez no sufre grandes 
deformaciones siempre y cuando se le haga trabajar de una forma óptima.
Lo mismo pasa con el Kevlar también conocido como Twaron o Technora que es 
un plástico conocido por los químicos como Aramida. Es muy rígido y ligero, y por 
tanto las velas de este tejido pesan poco y no pierden su forma original, lo cual 
hace que su rendimiento disminuya mucho menos que otras velas que sufren 
deformaciones más rápidas. Desgraciadamente es caro, y sufre mucho con lo 
rayos ultravioletas del sol cosa que deberemos tener muy en cuenta, debido a 
que la vuelta al mundo se hará por zonas tropicales donde la incidencia del sol 
es muy potente. Este material tiene otra parte negativa, al ser muy rígido sufre 
una barbaridad si lo plegamos como una vela de poliéster, lo que también hará 
que su vida útil se acorte de una forma bastante importante. Esta vela puede 
ser bastante útil para instalarla como vela mayor engarruchada mientras que 
como una vela de proa en un enrollador hará que su vida útil disminuya. 
Las velas de Kevlar son en realidad una especie de sándwich de fibras de Kevlar 
en una superficie laminada (y no tejida) de algún otro tipo de plástico como 
el Mylar. Los hilos de Kevlar aportan la rigidez y permiten que la vela no se 
deforme a pesar de las fuertes presiones ejercidas por el viento, mientras que 
la lámina de plástico asegura la estanqueidad. Por esta razón observaremos 
que estas velas son a veces casi transparentes (la lámina de Mylar) y en cuyo 
interior están dispuesto los hilos de Kevlar que ofrecen la rigidez del material 
compuesto.
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Actualmente los veleros de alta gama utilizan otra clases de velas que se conocen 
por diferentes nombres pero no dejan de ser sandwich igual que las velas de 
kevlar pero la diferencia es que los hilos de la vela son de Spectra, también 
conocido como Dyneema que es un tipo de Polietileno muy solido y resistente. 
Estas velas son velas muy ligeras y muy rígidas y resistentes, por otro lado son 
extremadamente caras. La carga de rotura de la Dyneema es superior que el 
de un cable de acero, siendo esta mucho más ligera. Debido a su gran carga 
de rotura la Dyneema se esta utilizando muchísimo en embarcaciones de alta 
gama para disminuir en peso y por estética. El gran inconveniente que tiene  la 
Dynnema es su vida útil, la cual disminuye con cierta rapidez y más aun si esta 
expuesta al sol y a la climatología marina. 
2.2.2. Clases de vela
VELA MAYOR
La vela mayor como su nombre indica es por así decirlo la vela principal de la 
embarcación, es la que se iza por el palo mayor y la que ejerce más influencia en 
el velero. La mayor proporciona la principal potencia con lo que puede ejercer 
grandes escoras, de esta forma se deberá jugar con su trimado para mantener 
el barco los más  adrizado posible. Las velas mayores o bien van engarruchadas 
o enrolladas en el mismo mástil; la posibilidad de ir engarruchadas hace que el 
sistemas sea mucho mas sencillo y por lo general no dan grandes problemas. 
Se recomienda disponer de “lazy jacks” para su arriada  rápida ademas de una 
bolsa de estiba en la misma botavara para poderla cerrar y que no sufra el 
desgaste de la intemperie. El gran inconveniente que sufren las velas mayores 
enrolladas en los mástiles es que solucionar cualquier problema que haya al 
enrollar la vela se convierte en una tarea dificilísima. Como ventaja para hacer 
las maniobras no hace falta salir de la bañera con lo cual reduce bastante el 
riesgo y lo hace más seguro. Los mástiles que llevan la vela mayor enrollada 
disponen de un apertura para que la vela pueda salir y entrar del palo, claro 
esta esta ranura quita rigidez al palo y lo hace más vulnerable a roturas. Es 
muy importante disponer de una vela mayor que podamos rizar de una forma 
medianamente sencilla, es decir que podamos reducir la superficie vélica 
fácilmente en momentos en que las condiciones meteorológicas lo precisen. 
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Que la vela mayor este equipada con sables forzados nos ayudara bastante en 
navegaciones de popa dando a la vela siempre una forma bastante eficiente. La 
posibilidad de poner refuerzos en zonas de rozadura como en las crucetas es 
completamente optativo pero a la larga se agradece ya que se consigue alargar 
la vida útil de la vela y se evitan roturas por rozaduras.
MAYOR DE CAPA
La mayor de capa es un a vela de una dimensión muy inferior a la mayor, 
que va engarruchada en el palo mayor y que por lo general tiene el pujamen 
libre, es decir, el puño de escota no va a la botavara sino que queda libre y 
va directamente amarrado a unas escotas. Como bien se ha dicho, no es una 
norma ya que en algunos casos va amarrada a la misma botavara. La vela mayor 
de capa suele ser más pequeña y de un gramaje superior para poder afrontar 
vientos y condiciones bastantes mas extremas. Esta vela es la que se utilizaría 
en condiciones en las que podríamos utilizar un tormentín, velas para poder 
correr un temporal de una forma más o menos considerable. Con  la mayor de 
capa se consigue adrizar mucho la embarcación y evitar las grandes escoras 
que podemos tener debido al oleaje. Teniendo izada una vela mayor de capa 
en condiciones meteorológicas adversas se conseguirá tener maniobra de la 
embarcación por la velocidad y a la vez la garantía de no romper nada, ya que 
el tamaño de la vela influirá directamente a disminuir los esfuerzos.
Es muy importante que en condiciones meteorológicas favorables se instale la 
vela de capa y se maniobre con ella, adquiriendo así la suficiente destreza para 
poderlo llevar a cabo en días en que las condiciones sean desfavorables y no se 
puedan cometer errores. 
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GÉNOVA Y FOQUE
Tanto como el génova como el foque son velas de proa muy similares pero 
con diferencias bastante grandes. Las principales diferencias que se puede 
encontrar entre el foque y el genova son su tamaño y las ondas de cada vela, 
es decir el gramaje. El foque es una vela más pequeña que el génova que no 
sobrepasa el mástil y que su gramaje es bastante superior al de un génova, 
pudiendo así soportar vientos aparentes más intensos; por otro lado el génova 
es una vela de un tamaño bastante superior que se diferencia porque su puño 
de escota sobrepasa el mástil a popa, ademas el gramaje de la vela es inferior 
al del foque, siendo así una vela para vientos más suaves. 
Por lo general son velas que van instaladas a un enrollador simplificando 
muchísimo la maniobra. En caso de llevar estas dos velas instaladas con un 
enrollador la maniobra se podrá ejecutar desde la bañera de la embarcación 
y de esta forma se evitará tener que ir a proa y sufrir riesgos innecesarios. Las 
velas de proa trabajan muy bien en rumbos en los que la embarcación debe ir 
más bien aproada, es decir en ceñidas, descuartelar y traveses. Son velas que 
no se ven influenciadas por otras velas ya que reciben el flujo completamente 
directo y sin ningún tipo de turbulencia. En cambio en rumbos de popa las 
velas de proa se ven afectadas por sombras y turbulencias que puede crear 
la vela mayor, aun así en rumbos de empopadas es aconsejable apopar la 
embarcación lo máximo posible para poder disponer de una buena maniobra. 
Por lo general en empopadas, en caso de montar alguna vela de proa, se suele 
utilizar el genova atangonado y poder así montar orejas de burro, debido a que 
el viento aparente disminuye favorece una vela grande y ligera para que de esta 
forma pueda volar más fácilmente, de todas formas no son las velas indicadas 
para estos rumbos. 
No esta nada mal pensar en velas de tipo “Yankee”, que se diferencian porque 
sus puños de escotas están mucho más altos. De esta forma evitan que 
cualquier ola que pueda embarcar pase por debajo de la vela y no someta a 
esta a la tensión que puede hacer el peso de toda una ola en la vela, la que 
probablemente debilitaría, deformaría y hasta llegaría a romper. Otra ventaja 
de las velas “Yankee” es que pueden ser atangonadas mas fácilmente debido 
a la altura de sus puños de escotas.  Es importante instalar velas de proa que 
puedan ser rizadas, incluso siendo velas enrollables disponen de una clase de 
refuerzos en los puños de amura y de driza que ofrecen la posibilidad de rizarlas. 
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TRINQUETA
La trinqueta es una vela de proa que va instalada en un stay de proa pero mucho 
mas retrasado que el del foque y el del genova ademas de no llegar a tope de 
mástil. La trinqueta es una vela de un gramaje bastante importante y con la que 
se podrá navegar con vientos aparentes importantes. Esta vela suele utilizarse 
con ceñidas o descuertalar combinada con otra vela de proa y consiguiendo 
así hacer canal entre ellas y una repartición de esfuerzos. Es especialmente 
interesante para izarla con vientos por la aleta, cuando navegamos con el 
spinnaker o el gennaker permitiéndonos aprovechar más el viento. 
TORMENTÍN
El tormentin es una vela de proa de un tamaño muy pequeño pero sin embargo 
un gramaje muy grande. La finalidad de esta vela es poder navegar cuando las 
condiciones meteorológicas son muy adversas, ofreciendo a la embarcación 
maniobra, velocidad y estabilidad. Por lo general es una vela poco vista en 
embarcaciones de pequeña eslora, ya que por lo general aprovechan la 
posibilidad de rizar el foque y crear así una pequeña vela de proa y afrontar así 
cualquier tipo de meteorología. 
02. Diferencia gráfica entre las velas de proa.
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Es importante saber que aunque tengamos la posibilidad de rizar el foque o el 
genova pudiendo así disminuir su superficie vélica el gramaje seguirá siendo el 
mismo, ademas de estar trabajando con una forma no muy idónea, todo esto 
llevará a la deformación de la vela o incluso a la rotura. El tormentin es una 
vela que tiene su centro velico bastante bajo lo que hace que la embarcación 
escore poco a pesar de que el viento sea muy intenso. Es aconsejable llevar un 
tormentín en aquellas embarcaciones que van hacer navegaciones de altura. 
Por lo general el tormentín suele ser de algún color muy visible como naranja 
o amarillo fluorescente. De esta forma es mucho mas fácil la localización de la 
embarcación.
03. Tormentin con mayor rizada volviendo a Mallorca
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Una vela clave para las navegaciones largas y por desgracia la mayoría de las
embarcaciones no disponen. Los tormentínes pueden ir instalados mediante 
tres sistemas, uno es mediante  garruchos (estos son los más eficaces y más 
fáciles de manejar), otros van izados a través de la guía del tuff-luff (estos 
requieren más atención a la ora de ser izados ya que si no se presta una especial 
atención el grátil del tormentín suele atascarse en la entrada de la guía del tuff-
luff), para los que tienen enrrollador hay un tipo de tormentín que se puede 
izar deslizándose por encima de la vela enrollada y por ultimo tendríamos el 
moderno “stormback” un sistema que aparentemente parece muy cómodo 
y rápido. Pero de todos estos el más eficaz es un tormentín de garruchos 
montado sobre un stay volante. Por desgracia el tormentín es una vela que solo 
valoran aquellos que alguna vez la han tenido que izar y han podido apreciar 
sus virtudes.
EL CÓDIGO CERO
El termino de código cero es un término que creó la marca North Sails a una 
clase de vela que se asemeja muchísimo al genova pero con un poco mas de 
profundidad. Es una vela creada para vientos ligeros y por lo tanto el gramaje de 
esta es bastante pequeño para que de esta forma pueda volar más fácilmente. 
Es una vela que proporciona su potencia adicional a unos 40 grados de viento 
aparente y con intensidades no superiores a 10 nudos. También funcionan 
con bastante efectividad hasta con ángulos de viento aparente de 80-90º y 
intensidades de de aproximadamente 20 nudos. La profundidad de esta vela 
suele ser entre 19-20% mientras que la de un genova es de un 15-17% y la de 
un gennaker un 23-26%.
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Esta vela se instala en proa y la gran mayoría de veces mediante un enrollador 
facilitando así el izado y arriado de la vela. Por lo general se aconseja disponer 
de una a aquellas embarcaciones que hacen navegación de altura. 
05. Super velero navegando con mayor y codigo cero.
04. Diferencia gráfica entre los tipos de Genovas
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SPINNAKER
Es una vela simétrica respecto su eje vertical, su forma se asemeja a la de un 
globo y tiene un gramaje muy ligero para que pueda volar con una brisa. Los 
Spinnakers presentan una gran superficie vélica a diferencia de las otras velas 
de a bordo. 
Es una vela que se usa para vientos portantes y largos, por lo que trabaja con 
la resistencia del viento y no con la diferencia de presiones, por eso mismo 
son velas que se hacen de materiales elásticos, para poder hacer frente a los 
estrincones de las rachas sin romperse. 
05. Embarcación Akila navegando con un 
Spinnaker
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La maniobra del Spinnaker suele ser bastante aparatosa por su tamaño, 
pero por consiguiente se pueden montar mediante un calcetín que facilita 
muchísimo su izado y arriado. En travesías de altura es aconsejable disponer 
de dos spinnakers de diferente gramaje e incluso tamaño, pudiendo así hacer 
frente a ventolinas y a vientos mas fuertes. 
Existe una variante de spinnaker que se conoce como parasail que presenta un 
corte transversal donde va instalada una pequeña vela en posición horizontal. 
Esta abertura y la orientación que adopta la vela transversal permite amortiguar 
las tensiones producidas por las racha, reduciendo los bandazos que sufre el 
barco por estas rachas. Sin duda, el mayor problema de esta vela es su alto 
precio y su rendimiento deficiente con ventolinas ya que mucha tensión del 
viento se fuga por la abertura.
06. Velero navegando con spinnaker parasail
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GENNAKER
Se considera una variante del spinnaker (aunque es un híbrido entre el génova 
y el spinnaker), se caracteriza por ser asimétrico, usado para vientos más 
cerrados, teniendo una mayor eficacia para ángulos de viento aparente de 60º a 
90º. El puño de amura va fijado en la crujía del barco y permanece fijo allí (por lo 
que esta vela no precisa tangón). Según el tipo de barco se puede incorporar un 
botalón. Fabricado con los mismos materiales que un spinnaker convencional, 
es decir materiales elásticos para poder amortiguar los esfuerzos creados por 
las rachas de viento.
En embarcaciones rápidas se suele prescindir del spinnaker y se suelen usar los 
Gennakers, esto se debe a que son veleros muy rápidos capaces de igualar o 
superar la velocidad del viento de empopadas, de esta forma el angulo aparente 
del viento se les va a la proa beneficiando aún más a esta clase de vela.
07. Super velero Espiritu del Xarey navegando con 
gennaker y mayor
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PRECIOS:
Para un velero de aproximadamente 10 metros las velas son las siguientes
MAYOR DACRON, CORTE RADIAL
TIPO DE VELA
FOQUE ENROLLABLE DACRON 
GENOVA ENROLLABLE DACRON 140%
SPI TRIRADIAL
23-25 m2
TAMAÑO
16 m2
30 m2
67 m2
1400 - 1600 €
PRECIO
850 - 950 €
962 €
1275 €
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2.3. Motor
El tipo de motor más común en los cruceros es el fijo de gasoil, que permite 
desplazar la embarcación a través de una caja de cambios y el eje de la hélice. 
En ellos la ignición del combustible se provoca por su compresión en el mismo 
cilindro llegando a auto-explosionar. Los inyectores se encargan de introducir a 
presión la cantidad exacta de gasoil a la cámara de combustión para más tarde 
ser explosionada liberando así mucha energía que será transmitida mediante 
engranajes y ejes a una hélice. 
Para conseguir la elevada temperatura necesaria para que tenga lugar la 
explosión en el cilindro, se precisa una compresión considerable, de ahí que 
los motores de gasoil son más gruesos y mas pesados que los de gasolina. 
Los motores diésel más antiguos son motores que funcionan a un régimen de 
revoluciones bastante tranquilo y son bastante más pesados que los motores 
mas modernos. 
Los motores de gasoil modernos son motores que siguen siendo pesados si 
se comparan con los de gasolina pero si que es cierto que se ha disminuido 
bastante el peso, por otro lado el régimen de revoluciones a aumentado y se 
ha conseguido disminuir algo el consumo. Los motores diésel precisan de unos 
calentadores que consiguen dar algo de temperatura a la cámara para que 
la explosión del gasoil no sea tan difícil al principio. Es importante saber a la 
perfección como funcionan nuestro motor y todas las partes que lo componen 
para poder en cualquier momento hacer una reparación, a no ser que la 
reparación precise de algún herramienta especial o maquinaria especial. 
En principio debemos poder ser capaces de realizar los servicios, cambios de 
correas, bomba de agua, inyectores e incluso para los más avanzados reglaje de 
válvulas y cambio de alguna pieza en concreto. Por supuesto antes de empezar 
con navegaciones de altura el motor tiene que estar revisado a la perfección y al 
día en cuanto a revisiones y trabajos por horas para que no nos toque hacerlo 
en navegación o en algún país sin medios. Por lo general los motores marinos 
son motores creados para aguantar muchísimas horas a regímenes de trabajo 
tranquilos, por lo que si se lleva al día el mantenimiento no debería causarnos 
grandes problemas. 
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2.4. Sistema eléctrico
El sistema eléctrico es uno de los sistemas más importantes en una embarcación 
que pretende hacer navegaciones oceánicas. Disponer de un sistema eléctrico 
nos permitirá disponer de luces, neveras, equipos electrónicos, ventilación 
forzada, etc. 
El sistema eléctrico de a bordo debe estar instalado siempre correctamente 
para no tener ninguna deribación ni problemas eléctricos. El mantenimiento de 
éste es sumamente importante ya que bien sabido es que la electricidad con el 
salitre y la humedad no son buenos compañeros (medio muy hostil). Se deberá 
mantener siempre los sistemas lo mas secos y limpios posibles para evitar 
oxidaciones que darán futuros problemas, llegando a producir cortocircuitos 
y estos el máximo peligro de toda embarcación, fuego a bordo. El patrón 
prudente esta siempre alerta constante, esta siempre pendiente del correcto 
funcionamiento y coordinación de cada sistema. Una combinación de vigilancia 
y de mantenimiento regular minimiza la posibilidad de fallos o de accidentes. 
En la mayoría de embarcaciones de vela de estas esloras la instalación eléctrica 
es de 12 voltios, teniendo también algún tipo de convertidor para generar 
alguna salida de 220V. Por lo general, en estas embarcaciones se instala toda 
una bancada de baterías que son cargadas por diferentes sistemas, como 
pueden ser el alternador del motor,  placas solares, aerogenerador, etc. 
Generalmente se recomienda que las baterías tengan una autonomía de 48 
horas sin necesidad de ser cargadas y estando en uso, ya sea para luces, nevera 
o uso de los equipos de navegación. 
Hay que tener en cuenta que a parte de disponer de las baterías de servicio 
deberemos tener independientemente otra instalación mucho más pequeña 
para dar corriente al motor de arranque. Esta instalación se tiene a parte para 
evitar cualquier descarga completa de las baterías de servicio y aun así se 
pueda disponer de propulsión mecánica. Por supuesto este sistema instalado 
para el motor de arranque también deberá cargarse con cualquier sistema de 
carga. Hay a veces que como sistema preventivo se instala un interruptor en las 
baterías de servicio que permite pasar estas baterías de serie a paralelo y poder 
así alimentar al motor de arranque o a la batería de arranque en caso de tener 
cualquier problema de potencia. 
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Es importante disponer de un interruptor de encendido y desconectado de 
baterías, de esta forma podremos desconectar el circuito por completo cuando 
lo precisemos. Paralelamente se deberá tener una caja de fusibles que velarán 
por la seguridad de los dispositivos. Importante tener fusibles de respeto para 
cambiarlos cuando fuese necesario. 
014. Esquema del sistema eléctrico de una embarcación independiente
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2.4.1. Alternador
El alternador es un componente bastante importante y que nos puede salvar 
de algún apuro. Es el encargado de transformar la energía mecánica en energía 
eléctrica y toma su nombre de la corriente alterna que produce por medio 
de los distintos fenómenos de inducción a los que es sometido para cumplir 
su función. La energía eléctrica que produce es almacenada en baterías para 
poder ser después utilizada. El alternador está compuesto básicamente por 
tres partes: 
• El rotor, que es un inductor que crea el campo magnético que provocará la 
tensión eléctrica cuando reciba la energía mecánica.
• El estator, que es un inducido que es el conductor sometido al campo de 
fuerza donde tiene lugar la transformación.
• Un regulador que va condicionado por las revoluciones del motor, de modo 
que se genere más energía cuando el vehículo aumenta las revoluciones y 
por tanto requiera más potencia.
                        08. Despiece de un alternador
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Por lo general los alternadores están embragados mediante correas a un motor. 
El motor hace que el rotor gire produciendo el campo magnético en función 
de la tensión de las escobillas mientras el estator genera la energía eléctrica. 
Suele estar constituido por tres bobinas lo que aporta 3 puntos de salida para 
obtener corriente trifásica.
El regulador compensará las diferencias de tensión durante su funcionamiento 
para que el rotor reciba la alimentación necesaria para mantener el campo 
magnético a demanda de las necesidades eléctricas. Este mecanismo no es el 
apropiado a la hora de crear una embarcación para dar la vuelta al mundo ya 
que precisa de gasoil para poder generar corriente, pero si que es cierto que 
gana muchísima importancia si hablamos de él como mecanismo secundario 
para crear corriente. Puesto que solo se precisa gasoil, será de mucha utilidad 
para aquellos días que no se pueda crear energía solar ni eólica. 
Como una opción para crear energía en navegación, existe la posibilidad de 
montar un alternador en el eje de la hélice. Es decir, mientras la embarcación 
navegue a vela y siempre y cuando el velero no tenga hélice abatible, la hélice 
ofrecerá una resistencia al fluido (agua) y girará, este giro se transmite al eje y de 
ahí es de donde se puede crear electricidad. Si se engrana mediante una correa 
un alternador al eje podemos transmitir esa energía mecánica a un alternador y 
producir electricidad. Para que el generador pueda cargar las baterías, el árbol 
de la hélice debe girar al menos a 400 rpm y entregará el máximo amperaje 
cuando gire a unas 2.000 revoluciones por minuto. No todas las bancadas y 
barcos admiten la instalación de un segundo alternador, por lo que debemos 
estudiar mecánicamente la posible adaptación. La polea montada en el eje debe 
estar lo más cerca posible de la salida del motor, para evitar la flexión del árbol 
debido a la tensión de la correa. Esta polea debe tener un diámetro de al menos 
unos 20 centímetros para que la desmultiplicación con la polea del alternador 
permita sacar más revoluciones en el giro del alternador. Una relación de 4 ó 
5 de desmultiplicación será la correcta para obtener una corriente de salida en 
el alternador idónea. Con el barco a 5 nudos el alternador puede entregar del 
orden de 5 amperios, subiendo rápidamente a unos 10 amperios con el velero 
a unos 7 nudos. Actualmente existen kits completos para el montaje de estos 
sistemas. 
GEL 300 - 400 €
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2.4.2. Baterías
Por lo general las baterías que se utilizan en las embarcaciones son las de 
electrolítio, estas generan la electricidad por medio de un ácido que reacciona 
directamente con unas placas de plomo, esto produce una reacción química 
durante la carga y otra inversa durante la descarga. Las baterías tienen una vida 
útil establecida siempre y cuando se les trate de una forma correcta, en caso de 
que se descarguen por completo su vida útil descenderá considerablemente. 
Para determinar la cantidad de baterías que se tienen que instalar se hace un 
cálculo de los Amph de un día aproximadamente y lo multiplicaremos por tres, 
el resultado nos dirá aproximadamente la cantidad de baterías que se precisan. 
Este cálculo nos ofrecerá aproximadamente una autonomía de dos tres días 
de consumo de baterías sin tener que cargar. Para la bancada de baterías de 
servicio dispondremos de tres baterías de 100 Amph de ciclo profundo o de 
servicio, esto quiere decir que son baterías que dan su amperaje poco a poco, 
no son precisamente para motores de arranque. 
Debemos conocer también el número de ciclos de carga y descarga completos 
que es capaz de realizar la batería durante su vida útil. Puede ser de unas 200 
a 500 recargas conocidas como ciclos profundos dependiendo de la calidad de 
estas. Por esta razón, antes de descargarla del todo es muy conveniente ponerla 
de nuevo en carga y evitar un ciclo profundo, para no tener que cambiarlas 
demasiado a menudo.
Actualmente en el mercado hay distintos tipos de baterías siendo las más 
frecuentes para embarcaciones las de electrolitio, las de gel o las AGM. En 
alguna embarcación de regata se están empezando a instalar las baterías de 
litio, el problema es que aún son muy caras. 
AGM
TIPOS DE BATERÍAS
ELECTROLITO 
400 €
PRECIO
100 - 150 €
GEL 300 - 400 € 
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2.4.3. Paneles solares
Para transformar la energía del sol en energía que podamos aplicar a nuestra 
vida diaria, necesitaremos una célula fotoeléctrica que es un dispositivo 
electrónico que permite transformar la energía luminosa en energía eléctrica 
mediante el aprovechamiento de un proceso llamado efecto fotoeléctrico. 
El proceso es que la luz, que llega en forma de fotones impacta sobre una 
superficie construida principalmente por silicio y que emite electrones que 
al ser capturados producen una corriente eléctrica. Este conjunto de celdas 
fotoeléctricas son lo que conocemos como paneles solares. 
Los paneles solares están formados por células conectadas conjuntamente en 
paralelo para sumar la corriente generada por cada una de ellas. Al ser expuesta 
a la luz, una celda solar produce electricidad. Dependiendo de la intensidad de 
la luz solar, se produce mayor o menor cantidad de electricidad, y obviamente 
la luz solar plena es preferible a la sombra, aunque con la luz difusa también se 
genera algo de energía. Debemos tener presente que la eficacia de los paneles 
disminuye significativamente cuando la temperatura de la celda aumenta, y es 
por esta razón que la parte inferior de los paneles está abierta y ventilada para 
que no se caliente excesivamente debido a la exposición solar. Cada celda de 
unos 10 centímetros de lado es capaz de generar 1,5 vatios, y un típico panel de 
un metro cuadrado entrega unos 100 vatios. 
Las placas solares suelen estar hechas de dos componentes, uno de ellos es 
el silicio monocristalino y el otro es el policristalino. El silicio monocristalino 
es el que aporta más efectividad electricamente hablando pero es muy solido 
mientras que el policristalino rinde aproximadamente un 5% menos que el 
monocristalino pero con la gran diferencia de que es algo flexible. 
Para una embarcación de pequeña eslora con montar 200-300 watts de placas 
solares es suficiente. Se podría optar por tres placas solares de 100 watts cada 
una o bien dos de 160 watts. Aproximadamente con la segunda disposición se 
generarán 18 voltios y 18 amperios en las condiciones perfectas lo que hace 
precisar de un regulador. En cualquiera de las dos posibilidades se deberá 
instalar un regulador de carga previo a las baterías para que la carga sea en 
todo momento la correcta. Si que es cierto que nunca se esta en las condiciones 
perfectas, ya sea por el angulo de orientación, por un día nublado o porque 
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las placas se calientan y pierden efectividad, lo que hace que la carga ideal o 
tabulada sea un número casi ficticio.
El lugar de montaje es uno de los puntos más importantes a la hora de hacerse 
con placas solares, dependiendo directamente de esto se optimizará mucho 
más la carga o bien se perderá eficacia. A la hora de instalar las placas solares 
hay que tener en cuenta tres factores. El primero de ellos es que sea un lugar 
despejado de sombras y que los rayos de sol influyan el máximo tiempo posible. 
El segundo de los puntos es en algún sitio donde no moleste a las maniobras y 
a la vida a bordo y el tercero y último punto es que la placa esté más o menos 
ventilada y lo más resguardada de las olas. Lo más común a la hora de instalar 
paneles solares es encima de un binini, en las bandas de los guardamancebos 
y en cubierta. Cada una de ellas tiene sus pros y sus contras. 
09. Esquema de toda una instalación con paneles solares
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Desde el punto de vista más practico aunque es el que precisa a lo mejor de 
más instalación, es encima de un binini o un soporte. El soporte se puede hacer 
con la ayuda de barras de Innox y un buen soldador. Tener las placas solares ahí 
instaladas hará que estén expuestas mucho tiempo al sol, libres del embarco 
de agua y no molestan en la maniobra. Otra de las opciones es en las bandas 
con la posibilidad de darles inclinación para que los rayos de sol incidan de una 
forma mas favorable, el problema de esta instalación es el peligro que tienen 
ante cualquier ola. La última posibilidad es la instalación en cubierta, la cual es 
muy buena idea pero con el gran problema que nos quita espacio para poder 
trabajar y llevar a cabo maniobras. 
Como ya se ha dicho es de total importancia que la instalación tenga en cuenta la 
ventilación de las placas solares, ya que por cada 10 grados más de temperatura 
el voltaje caerá aproximadamente 0,7 voltios. Todo el cableado y conexiones 
deberán tener el diámetro adecuado para soportar las cargas a las que se les 
va a someter, evitando cables quemados por sobre tensión.
2.4.4. Aerogenerador
Un aerogenerador como su nombre indica genera electricidad a través de la 
energía cinética del viento, es decir mediante la energía eólica. La energía eólica 
es una energía infinita y renovable, lo que nos va perfecto a la hora de querer 
hacer una embarcación auto-suficiente. Bien, la energía eólica se lleva utilizando 
desde tiempos lejanos, con los conocidos molinos de viento que servían para 
extraer agua o bien para molir grano. Actualmente los aerogeneradores han 
evolucionado mucho pero aun comparten un elemento muy importante, 
las aspas. Las aspas ofrecen una resistencia al viento que las atraviesa y de 
esta forma empiezan a girar. Cuando las aspas empiezan a girar transmiten 
el movimiento a una maquinaria que extraiga agua, muela grano o bien haga 
electricidad. Actualmente el movimiento de las aspas mueve un generador de 
electricidad, para ser más exactos mueve todo un bobinado llamado rotor que 
PLACAS FLEXIBLES 100W
TIPOS DE PLACAS
PLACA RÍGIDA 100W
300 €
PRECIO
 150 €
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a la vez esta dentro de otro bobinado llamado estator, el giro de estos dos 
bobinados genera electricidad que es enviada y almacenada en baterías.
 
Actualmente los aerogeneradores están muy logrados y funcionan muy 
optimamente, pero aun así, hay que tener en cuenta un par de factores. Los 
aerogeneradores al alcanzar velocidades altas de giro hacen ruido. Este ruido 
puede ser muy molesto, por este motivo a la hora de instalar uno deberemos 
fijarnos bien en lo ruidosos que son, ya que a la larga y el día a día con ese ruido 
se hace insoportable, por lo que es importante buscar uno bastante silencioso. 
Otro punto a tener en cuenta son las vibraciones, es muy importante que el 
aerogenerador no emita vibraciones anormales,  ya que estas acortaran la 
vida útil del aerogenerador y se trasmitirán por el casco dificultando nuestro 
descanso. Lo más frecuente es que las vibraciones aparezcan cuando las aspas 
del aerogenerador están descompensadas y al girar a muchas rpm adquieran 
pares de fuerzas dispares creando vibraciones. 
010. Esquems de toda una instalación con aerogenerador
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Para montar el aerogenerador se debe buscar un lugar que no estorbe y no 
pueda chocar con ningún obstáculo de la jarcia, velas o tripulación. Es importante 
tener en cuenta que el flujo de aire entre lo más limpio posible para que pueda 
trabajar a un buen rendimiento. En los veleros el sitios mas frecuente es un 
pequeño mástil instalado a popa hecho exclusivamente para el aerogenerador. 
Por lo general se instala un mástil de INOX de cierta altura para que quede libre 
de cualquier superestructura recibiendo así un buen flujo de viento. Al igual 
que con los paneles solares antes de conectar el aerogenerador a las baterías 
se deberá instalar un regulador de corriente. Cuando se haga la instalación del 
aerogenerador se tendrá que pensar en el diámetro apropiado del cableado 
para las tensiones que van a soportar. 
011. Aerogenerador montado en un mástil de innox y en la popa del velero 
Gabroche libre de obstáculos para mejorar su rendimiento
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2.4.5. Controlador de carga
Los  controladores o reguladores de carga son equipos que controlan el voltaje 
y la corriente que un generador de carga proporciona a un sistema de baterías. 
Muchos paneles entregan 16-20 voltios que podrían llegar a estropear las 
baterías por un efecto de sobrecarga, debido a que estas necesitan unos 14,5 
voltios para una carga adecuada. 
Existen varios tipos de controladores de carga, pero hay que decir que los más 
frecuentes son dos, los PWM  y los MPPT.
Los reguladores PWM son reguladores sencillos que actúan como interruptores 
entre los generadores de carga y la batería. Estos reguladores fuerzan a los 
generadores de carga a trabajar a la tensión de la batería, sin ningún tipo de 
instalación extra. Por ejemplo, si la batería es de 12 V, el generador cargará la 
batería con una tensión de 12 V. Cuando se alcanza la etapa de absorción en 
la carga de la batería, el regulador modifica la intensidad de los pulsos, corta 
varias veces por segundo el contacto entre los módulos y la batería, evitando 
que la batería se sobrecargue.
Entre las ventajas de estos reguladores podemos encontrar su sencillez, su 
reducido peso y su bajo precio. Los reguladores PWM están disponibles en 
tamaños hasta de 60 A y tienen una vida útil bastante larga, algunos llevan 
incorporados un sistema de refrigeración de calor pasiva.
AEROGENERADOR 200 WATTS DE POTENCIA
MONTAJE AEROGENERADOR
REGULADOR
MÁSTIL DE INOX + ANCLAJE
CABLEADO Y FUSIBLE DE RESPETO
400 €
PRECIO
100 - 150 €
316 + 60/70 €
25 €
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Los reguladores MPPT llevan incorporado un seguidor del punto de máxima 
potencia y un convertidor CC-CC, que transforma una corriente continua de alta 
tensión a una continua de baja tensión (para cargar la batería). A diferencia de 
los reguladores PWM que trabajan a la tensión de la batería, los reguladores 
MPPT lo hacen a la tensión que más conviene. Es decir, en algunos momentos 
trabajará a la máxima potencia, para sacar la mayor cantidad de energía, o bien 
limitará la potencia en las fases de absorción y flotación durante la carga de la 
batería (evitamos sobrecargas).
Con los reguladores MPPT se saca generalmente más rendimiento. También 
presenta otras ventajas como la posibilidad de añadir paneles solares en serie 
con un voltaje total superior al del banco de baterías. Podemos encontrar 
reguladores MPPT hasta de 80 A y por lo general ofrecen más garantía que los PWM.
Como inconvenientes encontramos que los reguladores MPPT son más caros, a 
veces incluso doblan el precio de los PWM, también son bastante más grandes.
Es importante disponer de un buen regulador de carga para optimizar en todo 
momento la carga y alargar la vida útil de las baterías.
CONTROLADOR PWM DE 12 VOLTIOS
CONTROLADORES DE CARGA
CONTROLADOR MPPT DE 12 VOLTIO
40 - 60 €
PRECIO
100 - 120 €
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2.4.6. Monitorización
Tener un control del estado de las baterías de a bordo es importante y más cuando 
hablamos de dar una vuelta al mundo intentando ser auto independientes. 
Las baterías tienen una determinada capacidad de almacenamiento y por ello 
se debe conocer y calcular el consumo para no agotarlas y encontrarse con 
problemas importantes. No hay secretos, cuanto más aparatos a bordo, mayor 
será el consumo. 
Las baterías no tienen energía ilimitada, y por ello hay que cargarlas, y 
controlarlas. Pero con el tiempo y el uso, las baterías se van estropeando lo que 
se traduce en una reducción de su capacidad para almacenar energía. Por ello 
es muy interesante la posibilidad de controlar todo lo que pasa con las baterías 
de nuestro barco, sabiendo en cualquier momento el estado de ellas. 
Los controladores tienen en cuenta muchos factores como son su capacidad de 
almacenamiento, su vejez, las corrientes entrantes o salientes, el porcentaje de 
energía. Para ello estos dispositivos toman medidas de la corriente y la tensión 
de la batería de forma continua, procesando estos valores para calcular toda la 
información que nos ofrecen. Para una vuelta al mundo es imprescindible tener 
monitorizadas las baterías en todo momento. Hay sistemas de monitorización 
que incorporan alarmas lumínicas y sonoras que se activan cuando las baterías 
llegan a un porcentaje de carga, de esta forma somos avisados y podemos 
cargarlas sin que estas sufran daños. 
 
DISPLAY DE MONITORIZACIÓN DE BATERÍAS
12-24V HASTA 20A
70-200 € 
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2.4.7. Convertidor 220
Los convertidores son dispositivos electrónicos que son capaces de convertir la 
energía de las baterías de 12 voltios de corriente continua en 220 de corriente 
alterna. Son dispositivos creados para conectar aparatos eléctricos normales, 
de no mucho consumo, no se pueden conectar aparatos eléctricos de mucha 
potencia. El llevar un convertidor a bordo nos va perfecto para cargar los 
dispositivos que tengamos de 220V como pueden ser el ordenador, la tablet 
o bien las baterías de las herramientas como el taladro o la dremel. Estos 
dispositivos sueles crear interferencias en los equipos de radiocomunicación 
por lo que se instalará lo más alejado posible de los equipos de comunicación.
013. Convertidor de corriente de 12V a 220V
INVERSOR ELÉCTRICO12V CC A 220V AC 50-140 € 
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2.5. Ayudas a la navegación
Para navegaciones costeras y de no grandes distancias si que se puede navegar 
con equipos más sencillos e incluso prescindir de alguno, por otro lado para 
navegaciones de altura e incluso oceánicas es primordial disponer de todos los 
equipos necesarios para poder navegar de la forma segura y óptima. 
Para travesías oceánicas es aconsejable duplicar algún instrumento o bien 
llevar otro de respeto, no hace falta que todos tengan uno de respeto tan solo 
los mas importantes. 
Disponer de los instrumentos adecuados a bordo facilitará mucho la navegación,
permitiendo navegar de una forma más eficaz y cómoda. La complejidad de 
estos aparatos hará que su reparación a bordo sea imposible (por la cantidad 
de elementos de repuesto y herramientas especiales que se tendrían que llevar 
a bordo y por la falta de conocimientos electrónicos de estos elementos por 
parte de la tripulación), por esto los instrumentos más importantes se instalarán 
por duplicado.
2.5.1. Corredera
Se llama corredera al aparato destinado a conocer la velocidad de un buque. 
La corredera nace con la necesidad de conocer la velocidad a la que se movían 
los buques. Sabiendo la velocidad y con los oportunos cálculos se podía tener 
una referencia sobre, las distancias recorridas, posición del buque por estima o 
distancia que por recorrer.
Se tiene constancia que las primeras correderas de barquilla ya existían hacia 
el siglo XVI. La corredera tradicional española era una tablilla de madera con 
forma de arco gótico (por lo que se llamaba “corredera de barquilla” ya que la 
forma asemejaba una barca) y lastrada con plomo en su borde inferior para 
que flotase vertical en el agua. 
La corredera anglosajona tenía dos lados rectos y el lado inferior curvo de 
modo que asemejaba un sector circular. Por lo demás su uso y funcionamiento 
eran iguales. Iba sujeta en las tres esquinas por tres cordeles que se juntaban a 
cierta distancia y que iban unidos al cordel de la corredera que iba enrollado en 
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un carretel que se podía sujetar de forma que girara libremente. 
Para medir la velocidad (en nudos) del buque en relación al agua se seguía el 
siguiente procedimiento. Un hombre manejaba la corredera y otro la ampolleta. 
El de la corredera la echaba por la popa y dejaba correr la primera parte para 
que se estabilizara en el agua. El hombre iba dejando correr el cordel de la 
corredera libremente pasando por su mano y al sentir el primer nudo cantaba 
“¡marca!” a lo que el de la ampolleta la invertía y el tiempo empezaba a correr 
mientras el del cordel iba contando los nudos según iban pasando hasta que 
el de la ampolleta, en el momento que acababa de bajar toda la arena, cantaba 
“¡marca!” y el del cordel lo agarraba fuertemente y medía la fracción de nudo 
que había pasado desde el último nudo. 
 Actualmente las correderas funcionan de una forma muy simple, es un aparato 
que dispone de un rodete el cual gira debido a la resistencia que ofrece el agua, 
de esta forma el aparato puede calcular la velocidad aparente de la embarcación. 
015. Antigua corredera de barquilla
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La instalación de las correderas debe hacerse bajo la línea de flotación o en 
todo caso en un lugar donde la corriente o presión del agua actúe sobre dicha 
corredera. Debe asimismo estar alejada de cualquier influencia de turbulencias 
o corrientes de agua generadas por tomas de mar o inundaciones de tanques y 
por último, debe colocarse en zonas donde esté a salvo de posibles averías por 
colisiones directas o roces de la propia corredera con el fondo. Por lo general 
las correderas suelen instalarse a un lado de la linea de crujía y por delante de 
la altura de los obenques, por supuesto en la obra viva de la embarcación. Es 
importante que de vez en cuando se limpie el rodete de incrustaciones, evitando 
que se bloquee y deje de funcionar. 
TRANSDUCTOR CORREDERA PASA CASOS 100 - 125 €
016. Esquema gráfico del funcionamiento de una corredera 
actual
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2.5.2. Sonda
El aparato que se conoce como sonda es el instrumento que ofrece la distancia 
entre el fondo marino y la parte donde este instalado el aparato. Aun  así las 
sondas tienen una opción para poder calibrar la profundidad de la embarcación. 
Por lo general las sondas se calibran como si estuviesen instaladas en la parte 
mas profunda de la embarcación. Actualmente casi todas las sondas náuticas 
funcionan de la misma forma. Son unos aparatos que emiten una honda la cual 
se desplaza por el agua hasta chocar con el fondo, de esta forma la honda es 
rebotada y recibida de nuevo por el sistema el cual mediante un calculo puede 
saber la profundidad. Hoy en día hay infinidad de tipos y clases de sondas, para 
la finalidad de esta embarcación no se precisará de una buena, pero existen 
sondas muy precisas para pesca o para batimetrias.
017.  Esquema gráfico del funcionamiento de una 
sonda de profundidad
PLOOTER + GPS + SONDA 600 - 800 €
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2.5.3. Veleta y Anemómetro
La veleta y anemómetro son dos dispositivos diferentes pero los dos nos 
ofrecen información del viento. La veleta es un aparato aerodinámico instalado 
por lo general a tope de mástil que cuando se ve influenciado por el viento 
sus formas hacen que este se oriente cara al viento ofreciendo al aparato la 
dirección exacta del viento. La dirección se puede ver directamente mirando 
la veleta o bien con los repetidores analógicos que posiblemente haya en los 
mandos. 
El anemómetro es un pequeño molino de viento el cual también suele estar 
instalado a tope de mástil, muy cercano a la veleta. Este molino gira con el 
viento y mediante unos cálculos que el mismo sistema hace automáticamente 
proporciona la velocidad del viento. 
Con estos dos aparatos mas la velocidad y el rumbo de la embarcación el sistema 
automáticamente por lo general es capaz de proporcionarnos la intensidad real 
y la dirección real del viento cuando se esta navegando, se dice cuando se esta 
navegado porque una vez la embarcación adquiere movimiento se crea un 
viento aparente ( dirección y velocidad) siendo diferente del real. 
018. Sistema completo de anemómentro 
y windex
PACK DE ANEMOMETRO, VELETA Y PANTALLA 500 - 1000 €
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2.5.4. VHF (DSC)+VHF portátil
Se deberá llevar un equipo de radiocomunicaciones de onda corta VHF para 
poder comunicarnos con otras embarcaciones, estaciones marítimas, puertos 
deportivos etc. El equipo de VHF instalado se aconseja que sea DSC, es decir 
que tenga la llamada selectiva digital, de esta forma aparte de poder hacer 
llamadas selectivas digitales en caso de cualquier emergencia se podrá activar 
el botón de distress para que el mismo aparato genere una llamada digital a las 
estaciones que estén a nuestro alcance informándoles de nuestros problemas. 
Es importante que la instalación de el equipo VHF este hecha correctamente, es 
decir que la antena esté en un lugar adecuado, que su longitud sea la correcta, 
que el cableado hasta la antena sea el optimo, conexiones bien hechas y por 
supuesto que emitamos bien y que no se creen ondas estacionarias. En el caso 
de la VHF es necesario disponer de otro equipo de repuesto entero, es decir con 
cableado, con antena, aparato de VHF, etc. 
Indiferentemente de la estación estática de VHF de a bordo es obligatorio llevar 
otra VHF portátil, es decir una radio que emita en honda corta y que disponga 
de una batería que podamos utilizar en cualquier momento. Es importante 
valorar la posibilidad de hacerse con una VHF portátil de emergencia. Son de 
colores mas visibles, suelen tener más de una batería y posiblemente envasada 
al vació y por lo general son resistentes al agua. 
019. Emisora de radio VHF
PACK  EMISORA VHF + ANTENA 300 - 400 €
VHF PORTÁTIL 100 - 200 €
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2.5.5. BLU
Es muy importante llevar instalada una emisora de onda media y onda larga 
con la cual se podrá tener comunicación con otras embarcaciones o estaciones 
costeras a distancias muy considerables. Disponer de una BLU no deja de ser 
otro mecanismo más de información y de soporte a la hora de encarar grandes 
navegaciones. Es importante que toda la instalación este correctamente 
instalada y en buen estado ya que sino la emisión y recepción no serán claras. 
En la instalación de la antena se deberá tener muy en cuenta su distancia, en 
principio la longitud de la antena ha de ser 14m. Esta distancia hace que sea 
muy difícil instalarla en embarcaciones de esloras pequeñas. Lo que se suele 
hacer, es instalar una antena la mitad de larga, es decir 7m, la cual tendrá que 
ir conectada a una placa porosa en el casco para crear su reflejo de antena 
electromagnética en el agua de mar. Al hacer la instalación se deberá revisar si se 
crean muchas ondas estacionarias en el sistema, esto se puede hacer mediante 
un medidor de ROE, conocido como la relación de ondas estacionarias, es decir 
este aparato relaciona la potencia de salida con la potencia reflejada, lo cual 
debe ser inferior a 1,5 para que la instalación sea correcta. 
2.5.6. Teléfono satelital 
Actualmente los teléfonos satelitales son una herramienta muy importante 
en las embarcaciones que navegan por todo el mundo. Estos teléfonos son 
capaces de dar cobertura mundial, lo que hace que en cualquier momento 
podamos hacer una llamada de socorro o bien una llamada médica... por 
otro lado estos dispositivos tienen la posibilidad de conectarse a Internet 
y descargar datos, ofreciéndonos entonces la posibilidad de descargarnos 
documentos meteorológicos. A día de hoy, estos dispositivos están cogiendo 
mucha importancia en el sector náutico haciendo que las BLUs queden ya un 
poco en la sombra o desuso. Como ya se ha dicho antes, estos teléfonos dan la 
posibilidad de conectarse a internet y descargar datos. 
BLU DE 100W DE POTENCIA MÁXIMA 1000 - 1200 €
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Al poder descargar datos se abre la posibilidad de descargar partes 
meteorológicos en formato GRIP. El peso del formato GRIP de descarga es 
muy pequeño y se pueden abrir con programas apartes teniendo así el parte 
meteorológico en cualquier parte del mundo. Hasta aquí este dispositivo solo a 
ofrecido ventajas pero hay que destacar el gran inconveniente que tiene que es 
el elevado precio de sus tarifas. 
2 0
TELÉFONO SATELIATAL INMARSAT 650 - 750 €
2.5.7. Plotter
Se conoce como plotter al aparato que dispone de cartas electrónicas integradas 
y en ellas mediante un sistema de posicionamiento que suele ser el GPS es 
capaz de indicarnos nuestra localización en la carta. Actualmente hay plotters 
muy avanzados que ademas de estas dos funciones pueden ofrecernos mucho 
más, como puede ser conectarles un radar, una sonda, sensores de viento, de 
temperatura, AIS... es decir actualmente hay plotters que pueden llegar a ser el 
ordenador de a bordo de cualquier embarcación si están bien instalados. Hoy 
en día en embarcaciones de esloras pequeñas se suelen utilizar tablets con GPS 
que ofrecen la posibilidad de descargar una aplicación que nos ofrece las cartas 
náuticas y a la vez nuestra posición con una precisión muy buena.
020. Teléfono satelital INMARSAT
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La gran mayoría de plotters ofrecen la posibilidad de crear rutas, alarmas, 
información, lugares de fondeo, teléfonos de interés, balizamientos... 
Verdaderamente es importante pensar en tener una duplicación de los plotters 
ya que la ayuda a la navegación que dan es muy buena. Aún y teniendo la gran 
ayuda de estos aparatos no debemos olvidar de llevar cartas de papel en las 
que deberemos anotar periódicamente nuestra posición de una forma manual, 
es decir utilizando navegación de estima o astronómica.
PLOOTER + GPS (TABLET + APP) 200 - 250 €
PLOOTER + GPS + SONDA 600 - 800 €
021. Plooter con GPS y posibilidad de conectar sonda, corredera, 
AIS
Página 47 Planificación de la vuelta al mundo a vela
UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE BARCELONA
FACULTAT DE NÀUTICA
2.5.8. GPS
El posicionamiento por señal de satélite a revolucionado la navegación. El sistema 
original más utilizado es el sistema Americano de Posicionamiento Global (GPS). 
Indiferentemente existen dos sistemas diferentes de posicionamiento, uno 
ruso llamado GLONASS y en proceso el sistema europeo que se llama GALILEO. 
En el sistema GPS al menos cuatro satélites son visibles al receptor GPS, pudiendo 
así hacer una triangulación y de esta forma poder encontrar la posición del 
dispositivo. Estos aparatos dan la posición de una forma bastante precisa, 15m 
de error el 95% de las veces. El sistema GPS está a disposición de cualquiera 
que cuente con un equipo de recepción adecuado, sin embargo las autoridades 
pueden en cualquier momento modificar o restringir la disponibilidad de este. 
Actualmente también existen una clase llamados DGPS, que no son más que un 
GPS diferencial, es decir son más exactos porque reciben señales adicionales 
de estaciones basadas en tierra y de las cuales se conoce su posición a la 
perfección, por lo tanto el aparato puede diferenciar datos y corregir el error 
que viene siendo de unos 5m en un GPS diferencial.
Es interesante disponer de más de un receptor GPS a bordo, actualmente no 
es nada caro hacerse con un receptor GPS. Se puede instalar a bordo un DGPS 
marino y además llevar alguna aplicación en el móvil o en la tablet que ofrezca 
también la posición. Hoy en día hay muchas embarcaciones que disfrutan de 
las grandes posibilidades que nos ofrecen las nuevas tecnologías como son los 
móviles o las tablets. 
PLOOTER + GPS + SONDA 600 - 800 €
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2.5.9. Radar
Un equipo de radar constituye de una pantalla con controles, unidos a una 
antena, usualmente montada a una altura considerable en el mástil y con un 
arco de protección. La antena transmite o recibe información sobre la cercanía 
de las cosas que sean capaces de reflectar la señal emitida por la antena. El 
radar en definitiva emite una señal la cual al chocar con algo es rebotada y 
recibida de nuevo por la antena, de esta forma esas señales son plasmadas 
en una pantalla. Por lo tanto el radar nos proporciona la marcación y la 
distancia de lo que rodea a la embarcación. Con los conocimientos precisos 
es posible mediante unos dibujos descifrar las velocidades y rumbos de otras 
embarcaciones. Actualmente existe un sistema llamado ARPA que lo hace 
automáticamente, éste sistema nos ofrece información de las embarcaciones 
que nos rodean como pueden ser su velocidad, rumbo, TCPA, CPA...
Por lo general los radares tienen una serie de filtros para poder corregir ecos 
falsos en la pantalla como pueden ser lluvias, olas de altura considerable... El 
radar es un equipo de gran utilidad en cualquier tipo de navegaciones ya que 
nos ofrece información que muy posiblemente no seamos capaz de percibir 
con nuestros propios ojos. Este aparato es bastante más caro lo que hace que 
la duplicación del sistema sea bastante complicada, aun así es importante saber 
que son equipos que no suelen dar problema y aguantan muchos años con un 
mantenimiento muy limitado. 
RADAR DE 4KW Y 48” 1100 - 1800 €
022. Radar
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2.5.10. AIS
El AIS son las siglas de Automatic Identification System, bien conocido en 
castellano como sistema de identificación automática, como bien dice el nombre 
el sistema se ocupa de mostrar datos básicos de los buques por una pantalla 
como pueden ser, nombre, MMSI, rumbo, posición, velocidad, destino, carga, 
eslora... con toda esta información se pretende aportar datos suficientes a las 
embarcaciones de las inmediaciones para prevenir cualquier tipo de colisión. 
En las embarcaciones de pequeña eslora lo que se suele hacer es instalar un AIS 
sencillo que emita nuestra información y pudiendo así advertir a los grandes 
mercantes de nuestra existencia. En las embarcaciones mas sofisticadas el 
sistema AIS va conectado al plotter lo que hace que en las mismas cartas se 
pueda observar a las otras embarcaciones y así adquirir sus datos. 
SISTEMA AIS CLASE B 700 - 800 €
023. AIS ( Automatic Identification System )
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2.5.11. Navtex
El navtex es un sistema de ayuda a la navegación que nos permite recibir 
información sobre partes meteorológicos hasta unas 400 millas de la costa. 
Verdaderamente el Navtex es un dispositivo que ha quedado fuera de uso pero 
aún así puede ser bastante útil para navegaciones de altura. Si que es cierto que 
en navegaciones transoceanicas este aparato pierde bastante su importancia. 
Hoy en día mediante un inmarsat c podemos recibir partes meteorológicos 
gratuitamente.
En caso de tener la embarcación abanderada en España se deberá instalar un 
receptor Navtex para poder tener despacho en la zona de navegación 1. 
2.5.12. Piloto automático
El piloto automático para una embarcación que va a dar la vuelta al mundo es 
imprescindible. Los pilotos automáticos por lo general suelen romperse con el 
tiempo. Al ser un elemento de tanta importancia y bastante sujeto a posibles 
fallos o roturas, se deberá pensar en uno de respeto o bien alguna forma de 
reparar cualquier parte de éste. Actualmente disponemos de una gran variedad 
de pilotos automáticos pero vamos a ser bastante concisos. 
RECEPTOR NAVTEX 250 - 350 €
024. Navtex
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Para una vuelta al mundo a vela se precisa un piloto automático con la capacidad 
de hacer de piloto de viento, es decir, actualmente existen pilotos automáticos 
que pueden transferir información con el windex y de esta forma respetar 
ángulos de viento. Es importante que nuestro piloto tenga en cuenta el viento 
ya que la gran mayoría de veces vamos a ir a vela. Por otro lado existen pilotos 
automáticos inteligentes que son capaces de hacer un estudio de como influyen 
las olas en los movimientos de la embarcación para poder corregir con mas 
exactitud y poder así ser más precisos, es decir aprenden sobre las giñadas que 
se crean y con el paso del tiempo se vuelven más precisos. Hay que decir que 
la instalación de un piloto automático de estas características es muy pequeña, 
casi ni se ve. Como punto negativo hacia los pilotos automáticos es su consumo 
eléctrico y su ruido a la hora de ir a vela. 
Como otra posible opción a un piloto automático sería instalar un piloto de 
viento. Todos se instalan en la popa de la embarcación y normalmente tienen 
una pala sumergida y otra pala en el aire. La pala situada en el aire hace de 
veleta y hay que orientarla al viento aparente que recibe el barco. 
                              25. Piloto automático
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Según por que lado de la pala entre el viento, bascula y acciona la pala sumergida, 
que también bascula y con la fuerza del agua que desaloja el barco y a través de 
un mecanismo guiado con cabos consiguen gobernar la embarcación. 
A priori la principal ventaja, desde luego, es que tiene un consumo eléctrico 
nulo y que suelen ser menos propensos a las averías. Otra de las grandes 
ventajas que ofrece es su completo silencio. La principal desventaja que tienen 
los pilotos de viento es su instalación, es una instalación muy grande, aparatosa 
y que ocupa mucho espacio en la popa. Como segundo inconveniente es que 
no mantiene un rumbo constante, es decir los pilotos de viento mantienen el 
angulo que se desea entre el viento y la embarcación, claro esta si el viento 
rolase la embarcación también cambiaría su rumbo. Manejar un piloto de viento 
no es complicado pero si que es cierto que conseguir que funcione con cierta 
exactitud precisa de muchas horas de navegación y trucos. 
PILOTO DE VIENTO 500 - 700 €
PILOTO AUTOMÁTICO 1500 - 2000 €
024. Piloto de viento instalado en la popa de un 
velero
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2.6. Equipos habitabilidad:
2.6.1. Cocina y gas
Los fogones de gas van a permitir que se cocine a bordo. Antes de partir se 
tienen que revisar todos los elementos de la instalación del gas (la manguera, 
el regulador, los fogones, etc.). Hay que tener en cuenta que si se avería alguno 
de estos elemento no se podrá cocinar, por este motivo es conveniente llevar a 
bordo material suficiente de respeto para hacer una reparación. 
La instalaciones de gas a bordo de las embarcaciones está reguladas por la 
norma EN10239 (del 2001). Según esta norma el regulador de presión ha de ser 
de un material metálico resistente al ambiente marino y a las vibraciones, que 
disponga de una válvula de sobre presión (con el fin de evitar explosiones). 
Los reguladores domésticos no son aptos para el uso en embarcaciones. Según 
esta norma los tramos de manguera flexible no podrán ser superiores a un 
metro y tendrán que llevar los terminales instalados, además la instalación 
ha de disponer de una llave de paso. Por normativa también es obligatorio 
disponer de un detector de gas.
Las mangueras del gas tiene una fecha de caducidad por lo que se tendrá que
comprobar que éstas no están caducadas.
Los gases utilizados por las cocinas de gas suelen ser butano y en menor medida 
el gas propano. Estos gases son más pesados que el aire por lo que en caso 
de fuga tienden a almacenarse con el consiguiente riesgo de explotar con una 
chispa. Por eso las botellas de gas tienen que ir en un habitáculo estanco con 
un venteo que permita la evacuación del gas acumulado en caso de fuga (lejos 
de cualquier entrada al interior del barco). Este habitáculo siempre se tiene 
que abrir por su parte superior. La manguera flexible que va colocada entre 
el regulador y el manómetro tiene que ser de alta presión y estar enrollada 
en espiral. Todas las mangueras que lleguen hasta los electrodomésticos 
han de ser de una sola pieza (sin empalmes). Las mangueras se tienen que 
fijar a intervalos de 45cm como mínimo y han de estar protegida de posibles 
agresiones externas. Los puntos por donde pasan dichas mangueras a través 
de los mamparas se tienen que sellar de manera estanca.
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Las cocinas de los barcos tienen una vida media de unos 15 a 20 años, dependido 
de su uso y el cuidado que se haya tenido, aunque esta vida puede ser menor si 
la cocina es de mala calidad. Las cocinas tienen que ser de acero inoxidable, la 
calidad de la cocina variará en función de la calidad de este material. Lo primero 
que se tiene que inspeccionar en este elemento son las fijaciones del cardan, 
que tienen que disponer de un seguro que evite que está salte en caso de volcar 
el barco. Estas fijaciones no han de presentar signos de óxido ni de desgaste 
(ya que es normal que se desgaste debido a la continua fricción del sistema de 
cardan), es recomendable echarle lubricante de vez en cuando. Se tienen que 
comprobar la conexión del tramo de manguera flexible al electrodoméstico 
comprobando que la manguera está en buen estado (sin grietas ni perdida 
de flexibilidad) y que el conector de sujeción está bien apretado, si una de las 
abrazaderas presenta signos de óxido habrá que cambiarla. 
2.6.2. Sistema de agua dulce
El sistema de agua dulce es el que permite la distribución del agua del tanque 
de agua dulce a toda la embarcación. Antes de la travesía se tiene que limpiar 
el tanque de agua dulce (especialmente si la embarcación ya tiene unos años de 
antigüedad), el agua que se ponga dentro del tanque se tendrá que ir tratando 
durante la travesía para evitar que crezcan bacteria (se venden unos productos 
específicos para este cometido).
Se tiene que limpiar el filtro que va antes de la bomba (con el tanque vacío). La 
bomba funcionará mucho durante la vuelta y cuando el agua del depósito esté 
baja las paletas de la bomba pueden resultar dañadas por las partículas que se 
van sedimentando en el fondo del depósito y que salen mezcladas con el agua 
cuando elnivel es bajo. No todas las embarcaciones llevan instalado este filtro 
pero es importante tenerlo instalado (el precio de estos filtros ronda los 20€, 
por lo que vale la pena invertir este dinero en proteger la bomba del agua).
Las bombas de agua suelen ser muy duraderas y hay muchos modelos que son 
sin mantenimiento (cuando se avería se tiene que cambiar por otra, hay casas 
que si devuelves la bomba rota te descuentan un 50%). Hay otras que si se
pueden desmontar y se les puede hacer un mínimo mantenimiento, si este 
tipo de bomba es la que se lleva a bordo y la bomba ya tiene unos 2 o 3 años 
de antigüedad, es recomendable desmontarla para reemplazar el rodete de 
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la bomba y engrasar el eje donde va fijado el rodete. Es muy importante que 
la bomba no tenga fugas de ningún tipo, ni perdidas de presión. Si la bomba 
tiene algún tipo de fuga (por pequeña que sea) o perdida de presión se tiene 
que reemplazar. Otro factor muy importante de este tipo de bombas son las 
conexiones eléctricas y el estado de los cables. Por lo general estas bombas van 
ubicadas en el fondo del barco por lo que están en las zonas más húmedas del 
barco, un cable pelado o que tenga la funda en mal estado puede ocasionar un 
fallo eléctrico, un cortocircuito o quemar el motor eléctrico. Antes de partir se 
tiene que garantizar que los cables y las conexiones de la bomba estén en buen 
estado. Es importante montar un sistema manual de bombeado de agua dulce 
en la cocina o en el lavabo, tan solo como una opción más en caso de que se 
averíe la bomba eléctrica. 
Siguiendo con el ahorro, se puede instalar otro grifo de accionamiento manual 
en el fregadero que coja agua de mar, este grifo es muy útil a la hora de fregar 
los platos si se quiere ahorrar agua dulce.
Si se dispone de depósito de regulación de presión habrá que comprobar que 
este no tiene fugas ni signos de óxido. Por último se tienen que inspeccionar 
las tuberías, grifos de suministro de agua así como los desagües y sus tomas de 
mar (por donde se evacua el agua) comprobando que no hay ninguna fuga de 
agua y todo funciona correctamente.
026. Despiece de todo un sistema de agua dulce de una embarcación
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2.6.3. Desalinizadora
Tener una desalinizadora a bordo será una de las cosas primordiales a la hora 
de querer dar una vuelta al mundo y más aún de una forma bastante auto-
independiente. Una desalinizadora es una inversión bastante costosa pero que 
a lo largo merecerá muchísimo la pena ya que prácticamente no habrá que 
preocuparse del agua potable (aunque siempre hay que tener una reserva a 
bordo). 
Este aparato hace el agua de mar apta para el consumo humano mediante 
el proceso de ósmosis inversa. La ósmosis inversa es una tecnología de 
purificación del agua que utiliza una membrana semipermeable para eliminar 
iones, moléculas y partículas mas grandes del agua potable. Para lograr la 
ósmosis inversa se aplica una presión para vencer la presión osmótica y es 
aquí cuando viene el inconveniente. Para ejercer esta presión se necesita una 
bomba de alta presión que genera mucha fuerza pero que a la vez consume 
mucha electricidad. Por esto aunque se pueda alimentar con las baterías a 12V, 
es mejor alimentarla energéticamente mediante un grupo electrógeno de 230V. 
Si al final se decide alimentarla con corriente de 12V, hay que tener presente 
que siempre que se active la desalinizadora se deberá tener controlado el nivel 
de carga de las baterías. En caso de ser necesario se encenderá el motor para 
que el alternador genere electricidad y la potabilizadora pueda funcionar. 
Cada modelo de desalinizadora exige un tipo de mantenimiento especifico, por 
lo que se tendrá que estar informado sobre el mantenimiento que se le tienen 
que hacer a la desalinizadora instalada a bordo. Actualmente existen modelos 
en los que el mantenimiento es realmente escaso, basándose en cambio de 
filtros y el aclarado de las membranas. Como siempre, antes de partir se tendrá 
que comprobar que su funcionamiento es el correcto, si es un aparato nuevo 
se le tendrá que hacer un pequeño rodaje antes de partir, con el fin de localizar 
alguna pieza defectuosa o un fallo en la instalación para reparar antes de iniciar 
la travesía.
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Es importante partir con la cantidad de filtros necesarios para poder 
abastecernos durante toda la travesía o bien hasta el siguiente punto donde 
podamos hacernos con nuevos filtros. 
2.6.4. Sistema sanitario
La embarcación tendrá que disponer de un sistema sanitario el cual tendrá 
que tener la posibilidad de evacuar directamente al mar o bien a un tanque de 
aguas negras para cumplir la normativa ISO 8099. La evacuación directa solo 
se podrá hacer en aguas abiertas y a una distancia especifica de la costa y bajo 
la linea de flotación. El tanque de aguas negras almacenará todos los residuos 
cuando se esté en aguas cercanas a la costa. Es importante tener en perfecto 
estado la bomba maceradora que irá instalada en el tanque de aguas negras 
para que no haya problemas. 
POTABILIZADORA DE 12V DE UNOS 25 - 30L/H 4000 €
027. Despiece del sistema de la desanilizadora en una pequeña 
embarcación
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Antes de iniciar la travesía se tiene que comprobar que todas las tuberías que
desaguan en el tanque lo hacen de forma correcta (con el tiempo los tubos de
evacuación se cubren de restos solidificados, se endurecen y pueden llegar a
obstruirse). La bomba que permite vaciar el tanque ha de funcionar de forma eficaz.
Todas las tomas de mar y las válvulas de las que se compone el sistema han 
de poder ser accionadas con facilidad, funcionando correctamente y estando 
en un buen estado de conservación. Desde el punto de vista de sencillez se 
aconseja llevar instalada la bomba manual en el WC, ya que por lo general no 
da problemas y en caso de darlos su reparación es simple. 
En lo que se refiere al WC, se tienen que cambiar las juntas de la bomba. Es
recomendable desmontar la bomba y engrasarla. Importante llevar algún kit 
de repuesto por si en algún momento se nos rompiese algún componente o lo 
tuviésemos que sustituir. 
028. Despiece del sistema del inodoro y aguas negras
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2.6.5. Sistema de agua caliente:
En esta clase de embarcaciones se suele poder calentar el agua de dos formas 
indistintas:
 1) La primera forma de calentar el agua es la del mismo equipo del 
calentador. Es decir a bordo se instala todo un calentador eléctrico. Este 
calentador funciona electricamente con un serpentín interno que se calienta 
y por consiguiente calienta el agua de su interior. Éste es un mecanismo que 
consume bastante electricidad por lo que se utilizará solo cuando se precise de 
agua caliente. Puesto que es eléctrico hay que decir que desde que se enciende 
el calentador hasta que el agua se calienta tarda unos 15 minutos. El agua 
caliente de estos calentadores es limitada a la cantidad de litros que pueda 
albergar el calderín. Por lo general estos calderines disponen de una pequeña 
bomba de presión para bombear el agua a los sanitarios.
      
         2) La segunda forma de calentar el agua no tiene nada que ver con el 
calentador, pero se precisa tener el motor en marcha. Al tener el motor en 
marcha y caliente tenemos la posibilidad de hacer pasar el agua dulce por 
un circuito del motor consiguiendo que el motor se refrigere y que el agua se 
caliente y se distribuya por los diferentes sanitarios. 
 
CALENTADOR DE 15 A 30L DE 230V 450 €
029. Esquema del funcionamiento de un calderín eléctrico
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2.7. Sistemas de seguridad:
Los sistemas de seguridad en un buque de estas características vienen 
regulados por las diferentes organizaciones dependiendo de la bandera en 
la que la embarcación este registrada. En caso de tener la embarcación en 
bandera Española y querer tener despacho para navegaciones transatlánticas 
tendremos que hacer frente a todas las exigencias que demanda la zona 1 de 
navegación. 
Para poder despachar la embarcación en zona una se deberá disponer de la 
siguiente lista:
2.7.1. Material náutico
· Compás: 2 unidades. 1 de gobierno con luz y 1 de marcaciones
· Corredera: 1 unidad. De hélice o de presión. Alternativamente GPS
· Sextante: 1 unidad. Con tablas de navegación Astronómicas.
· Cronómetro.
· Luces de navegación de emergencia: (a pilas).
· Compás de puntas.
· Transportador.
· Regla de 40 cm .
· Prismáticos.
· Anuario de Mareas (excepto Mediterráneo). 
· Derrotero. 
· Manual de primeros auxilios. 
· Reglamento de radio
· Código Internacional de Señales.
· Bocina de niebla: A presión, manual o accionado por gas en recipiente a 
presión.
· Barómetro.
· Campana o similar: 1 unidad. Si eslora es mayor o igual a 15 metros el peso de 
la campana será de al menos 5 kg. Para esloras menores no obligada.
· Bandera pabellón nacional.
· Código de banderas: como mínimo la “C” y la “N”, dimensiones 60 x 50 cm.
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· Linterna estanca: 2 unidades. Con bombilla y baterías de respeto.
· Diario de navegación.
· Espejo de señales.
· Reflector de radar: En casco metálico no es Necesario.
· Código de señales: Sólo si lleva aparato de radiocomunicaciones.
· Armamento diverso
· LINEA DE FONDEO: Longitud de estacha mayor que 5 esloras. Longitud de
cadena mayor de 1 eslora. Si la eslora es menor de 6 metros puede ser todo estacha.
· Estachas de amarre: 2 unidades. De longitud y resistencia adecuados a la eslora.
· Bichero
· Caña del timón de emergencia.
· Remo o dispositivo de boga: Eslora menor de o metros un par de zaguales (remos cortos).
· Inchador y juego de reparación de pinchazos: En embarcaciones neumáticas
rígidas y semirrígidas.
· Inchador y juego de reparación de pinchazos: En embarcaciones neumáticas
rígidas y semirrígidas.
2.7.2. Señales de socorro
· Cohetes con luz roja: 6 unidades.
· Bengalas de mano: 6 unidades.
· Señal fumígena: 2 unidades.
2.7.3. Equipos de achique y contraincendios
· Bomba de achique mecánica: La capacidad de bombeo, no debe ser menor 
de (10 kPa): 10 litros/min para L menor 6 m, 15 litros /min para L mayor 6 m y 30 
litros/min para L mayor de 12 metros. (Antes de partir hay que comprobar que 
su funcionamiento es correcto y su instalación está en buen estado).
· Bomba de achique manual: para los veleros esta bomba se tiene que poder
accionar desde la bañera. Para bombas manuales la capacidad debe alcanzarse 
con 45 emboladas por minuto.
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· Baldes con rabiza: 2 unidades. La rabiza a de ser de 7 m de longitud como mínimo.
· Extintores: Homologados por la DGMM o con la marca del timón RD 809/1999. 
Revisión anual (pegatina) y prueba de presión (retimbrado) cada 5 años (chapa). 
La señalización de la presión debe estar en la zona verde y el precinto puesto.
Por eslora 
Extintores
Cabina cerrada y L menor de 10m 1 Extintor tipo 21B
10 metros < L < 15metros 1 Extintor tipo 21B
15 metros < L < 20metros  2 Extintor tipo 21B
20 metros < L < 24metros 3 Extintor tipo 21B
*También existe una clasificación según potencia. Esta clasificación no se 
muestra porque empieza a clasificar con un mínimo de potencia de 200cv, la 
cual cosa a veleros de 10 metros no debería afectar. 
· Detector de gas: Todas las embarcaciones provistas de cocinas de gas, deberán 
llevar detector de gas homologado por DGMM o en su defecto con Marcado CE.
2.7.4. Comunicaciones
· Transmisor-receptor de VHF: Homologado por la DGMM; con DSC clase-1
desde 1/1/2007.
· VHF bidireccional y portátil: Homologada por la DGMM y cumplir SOLAS.
· Respondedor de radar 9 GHz.
· Receptor NAVTEX: Homologada por la DGMM y cumplir SOLAS.
· Radiobaliza 406 MHz: Homologada por la DGMM y cumplir SOLAS.
· Receptor ondas hectométricas (2182 KHz): Homologado por la DGMM. O
estación terrena de buque Inmarsat (B, C ó M).
· Prevención de vertidos
· Tanque aguas negras: litros x persona permitidas a bordo x 2 días de
navegación.
· Equipos de salvamento
· Balsa salvavidas: Para el 100% personas permitidas a bordo, Tipo SOLAS, NO
SOLAS e ISO 9650 (homologadas por la DGMM). Con paquete de emergencia
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Tipo A de SOLAS. Anualmente (Inspección periódica). Cada 5 años (Prueba
hidráulica). Cada 6 años (prueba de sobrepresión y mantenimiento).
Aros salvavidas: 2 unidades. Uno de ellos con luz y rabiza. TIPO SOLAS
(homologados por la DGMM), SOLAS con marca rueda de timón (RD 809/1999) 
o CE (RD 1407/1992).
· Chalecos salvavidas: Para el 110% personas permitidas a bordo.( Tipo 275 N).
TIPO SOLAS homologados por la DGMM), SOLAS con marca rueda de timón
(RD 809/1999) o CE (RD 1407/1992).
· Luz flotante automática.
· Rabiza de 30m
· Botiquín Zona1, es decir como mínimo un botiquín tipo C
2.7.5. Botiquín tipo C
MATERIAL MÉDICO                                                                           CANTIDAD
 
Cánula para reanimación boca a boca tubo guedel nº 3 ó 4                 1 unidad
Vendas elásticas adhesiva 7,5 cm ancho                                          1 unidad
Vendas elásticas 7,5 cm x 5 cm                                                                  2 unidades
Gasa estériles 20x20cm. Caja 25 ud (2 cajas + 2 sobres)                        2 unidades
Esparadrapo hipoalérgico 5 cmx10cm (2x5cmx5m)                              1 unidad
Guantes estéril de látex n2 8-9                                                               1 par por talla
Apósitos autoadhesivos estériles 8 cm x 10 cm                               1 unidad
Apósitos compresivos estériles Caja 3 unidades                               1 caja
Apósitos adhesivos plásticos. Rollo 1m x 6 cm                               1 caja
Suturas adhesivas. Paquete de 6 x 100                                          1 paquete
Tijera recta aguda de 15cm                                                                1 unidad
Cepillo para uñas (Scrub 160 Steril)                                                    1 unidad
Termómetro médico digital. Hipert e Hipot (32ºC-42ºC)                  1 unidad
Jeringas desechables con aguja 1 c.c. (S.C.)                                       3 unidades
Jeringas desechables con aguja 5 c.c. (I.M.)                                       2 unidades
Férulas de aluminio maleable para dedos (2x50cm)                                 1 tira
Collar cervical para inmovilización (talla grandes)                             1 unidad
Povidona Iodada 1 env. Sol. 250ml                                                       1 unidad
Alcohol 70º 1 env. Sol. 250ml                                                                   1 unidad
Manta para quemados y supervivientes (oro-plata)                        1 unidad
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Material médico                                     Presentación             Cantidad 
Nitroglicerina                                  20 grageas 1 mg              1 caja
Metilergometrina                            0,25 mg/ml gotas 10 ml             1 envase
Gelatina Hemostátic                     1 esponja 200x70x0,5mm   1 unidad
Algeldrato+Hdr de Mg                 60 comp. 600/300mg               1 caja
Metoclopramida                                  30 compr. 10 mg              1 caja
Loperamida                                             20 cápsulas 2 mg              1 caja
Paracetamol                                20 compr. 500 mg          1 caja
Metamizol                                               5 ampollas 2 gr              1 caja
Dimenhidrinato                                 12 compr. 50 mg               1 envase
Povidona                                  10% solución dérmica125 ml             1 envase
Hay que aclarar que todas estas medidas de seguridad y cantidad de sistemas 
son demandados si la embarcación está abanderada en pabellón Español. 
En caso de que se quiera una legislación más laxa y que no haga invertir tantísimo 
dinero se podrá abanderar la embarcación en otro país. Hay que tener muy en 
cuenta que hay países que su legislación en cuanto embarcaciones de recreo 
es casi nula, por lo que no debemos ir con lo que demande la legislación, se 
deberá en todo momento equipar la embarcación con todos los sistemas que 
sean de total importancia para una navegación de altura. Para hacer toda la lista 
de equipos indispensables se podrá coger de guiá la anterior lista creada por la 
DGMM para embarcaciones de recreo por zonas de navegación sin limitación, y 
de ahí ir seleccionando todos aquellos equipos que son  indispensables. 
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2.8. Herramientas:
Sin duda alguna en cualquier tipo de embarcación se debe llevar un mínimo 
de herramientas para poder hacer frente a posibles problemas. Se adecuará 
la cantidad de herramientas a la embarcación y al tipo de navegaciones que 
efectuará. Ya que se esta preparando una embarcación capaz de hacer frente 
a una vuelta al mundo se deberá tener un buen arsenal de herramientas. De 
esta forma se podrá hacer frente a casi cualquier avería o mantenimiento. El 
mar es un medio hostil, húmedo y salado cosa que hace que las herramientas 
se echen a perder rápido, por este motivo es importante invertir bien el dinero 
en buenas herramientas. Una herramienta de buena calidad y con un mínimo 
de mantenimiento es para toda la vida. Las herramientas deberán ir estibadas 
en un sitio con poca humedad y libre de sal. Para alargar aun más la vida de las 
herramientas se pueden limpiar con algún tipo de seis en uno periódicamente 
y estibarlas con un poco de residuo para que la humedad no les afecte. Con 
limpiarlas una vez al mes es más que suficiente. 
2.8.1. Listado
Set de destornilladores 
Set destornilladores eléctricos
Set completo de carracas ( 1/4, 3/8 y 1/2)
Set de llaves Allen
Sierra
Set de llaves planas (con carraca)
Llaves inglesas (2 tamaños).
Martillo
Maza
Picos de loro
Set de alicates
Formones
Machos
Remachadora
Taladro eléctrico
Dremel
Soldador
Cuttex
Lijas de distintos granos.
Página 66 Planificación de la vuelta al mundo a vela
UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE BARCELONA
FACULTAT DE NÀUTICA
Juego de espátulas.
Brochas de distintos tamaños.
Cinta aislante.
Cinta americana.
Cortacabos
Arnés y guindola (para subir al mástil).
Cizalla (normal o corta obenques).
Rempujo de cuero.
Kit de agujas.
Kit agujas para ayustar.
Máquina de coser manual (recomendado).
Punzón inox.
Linterna estanca.
Banda de reparación de manguera.
Bomba engrasadora.
Tester.
Llave afloja filtros.
Tornillo de banco (existe un modelo para poder ser fijado encima de un winch).
2.9. Recambios
Es totalmente imprescindible tener a  abordo material necesario para poder 
llevar a cabo reparaciones y mantenimiento. Por supuesto hay que tener 
cabeza y llevar cosas que sean de total necesidad ya que sino tendremos una 
embarcación llena de material inutilizado que con el tiempo se tendrá que tirar 
por su mal estado. En la siguiente lista se enumera una serie de materiales que 
sería muy conveniente llevar a bordo a la hora de hacer una vuelta al mundo:
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2.9.1. Listado
Masilla Epoxi (de secado bajo el agua) y fibra de vidrio y resina
Espiches.
Bomba de achique y bomba de achique manual
Silicona y sicka
Teflón
Nural
Dos drizas de respeto y cabos
Kit de poleas
Pasadores, bulones y clips.
Grilletes
Juego de tornillos, arandelas y tuercas de distintos tamaños (inox).
Cable de respeto, si es textil mejor (dinema).
Terminales de presión y rosca.
Abrazaderas
Grasa marina
Remaches
Tefgel
Pletinas de distintos tamaños.
Lamina metraquilato y teflon
Hilo encerado para velas.
Hilo de marcado.
Kit de reparación vela Dacron.
Cinchas 
Patines (para la mayor).
Garruchos de repuesto
Aceite lubricante 
Limpiador de contactos
Set de fusibles y cable eléctrico.
Terminales y conexiones
Regletas de conexión.
Carrete de estaño.
Set de bombillas de repuesto (navegación y cabina).
Tramo de manguera flexible de gas.
Kit de recambios WC.
Kit de recambio winche
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3. Meteorología global
Para poder llevar a cabo la vuelta al mundo en un velero se deberá tener muy 
en cuenta la meteorología mundial y siendo más explícitos las corrientes de 
vientos, ya que el viento será la propulsión en un velero. Para ello debemos 
planificar y hacer un previo estudio de todo aquello que nos podríamos encontrar 
en dicha navegación, intentando sacar el máximo provecho de todo aquello 
que nos sea beneficioso y intentando evitar todo aquello que nos pueda ser 
negativo. Para todo esto se debe hacer un estudio preciso de la meteorología 
en cada zona o etapa por la que navegaremos, pudiendo así definir una ruta de 
navegación acertada y un calendario sincrono con las mejores fechas en cuanto 
a meteorología. 
 Para realizar este estudio meteorológico previo a la navegación distinguiremos 
cuatro grandes zonas Mediterráneo, Atlántico Norte, Atlántico Sur, Pacifico Sur, 
Océano Indico.
3.1. Mediterráneo 
El mar Mediterráneo es un mar comprendido entre Europa África del norte y 
Asia de Oeste, a primera vista puede parecernos un mar relativamente pequeño 
pero que ello no lleve nunca a la tranquilidad a la hora de navegar por sus 
aguas. El mar Mediterráneo puede ser completamente un mar muy tranquilo o 
verdaderamente un mar furioso y temible. 
La gran mayoría de los temporales se dan en la temporada de invierno, teniendo 
así un verano bastante tranquilo y sin muchas adversidades, la cual cosa no 
quita que se creen algunas tormentas aisladas en época de calma (verano).
Las condiciones locales varían considerablemente a causa de fenómenos 
locales y no generales, estos fenómenos locales pueden derivar fuertes vientos 
y borrascas.
En verano, el Mediterráneo Occidental está bajo la influencia del área de altas 
presiones del Atlántico, centrada en las Azores. Como norma, las depresiones 
se mueven por el Mediterráneo de Oeste a Este, hecho que se da especialmente 
en las depresiones de invierno. Los vientos más comunes en esta zona llegan 
del sector norte.
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Cerca de la costa el clima está influenciado por la orografía. Las condiciones 
locales varían mucho, cualquier viento reinante suele ser más ligero cerca de 
la costa, mientras que las brisas terrales y marinadas tienen más efecto. Las 
borrascas locales son más fuertes donde la costa es montañosa y el viento 
suele acelerarse por los valles.
3.1.1. Vientos
Mistral
Es un viento frío y seco del NW, es el viento más frecuente en el Mediterráneo 
Occidental. Sopla con mucha fuerza en el golfo de León, es más normal que lo 
haga en invierno, suele durar entre tres y seis días y va acompañado de cielos 
limpios.
 Vendaval 
Este es un viento fuerte del SW que sopla entre el norte de África y la costa 
española, normalmente a finales de otoño o principios de primavera. Estos 
vientos, no duran mucho, pueden alcanzar fuerza de temporal y están asociados 
a depresiones que cruzan España o el sur de Francia. Están asociados a rachas 
y tormentas y son menos fuertes cerca de la costa africana y en la costa NE 
de España. Son mucho más fuertes cuando se acanalan por el estrecho de 
Gibraltar.
 Levante 
Estos vientos del E soplan en la costa española, pudiendo alcanzar fuerza 
de huracán en primavera (febrero-mayo) y en otoño (octubre-diciembre). El 
levante se forma cuando se sitúa una depresión entre Baleares y el norte de 
África, normalmente cuando hay una zona de altas presiones sobre el norte 
del continente europeo. El levante es más común en la costa central española 
y puede continuar hacia el estrecho de Gibraltar, dónde se acanala y aumenta 
su fuerza. El levante trae lluvia que a menudo es muy fuerte cerca de la costa, 
mientras que el largo fetch puede provocar mar gruesa.
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Gregal 
Suele ser un viento fuerte del NE. Sopla desde zonas de altas presiones situadas 
sobre los Balcanes y son muy comunes en invierno, sobre todo en febrero. 
Estos vientos normalmente son fuertes (hasta 30-40 nudos), fríos y producen 
fuerte oleaje.
3.1.2. Corrientes 
El Mediterráneo pierde más agua por evaporación que la que recibe de los ríos 
que desembocan en él, hecho que provoca la entrada de agua del Atlántico 
durante todo el año. Esta entrada de agua forma una corriente hacia el este, 
que entra fuerte en el Estrecho de Gibraltar y a lo largo de la costa norteafricana, 
dónde tiene un promedio de dos nudos y puede llegar a los cuatro nudos.
Como consecuencia de la evaporación, el agua del Mediterráneo es más densa 
que el agua del Atlántico; por tanto se produce una corriente de salida en 
profundidad.
Exceptuando la corriente entrante por la costa norteafricana, las corrientes 
reales son muy variables y están influenciadas por la dirección y fuerza de los 
vientos locales.
030. Carta del Mar Mediterraneo con sus vientos y corrientes predominantes
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3.2. Océano Atlántico
3.2.1.  Condiciones predominantes
Los alisios son los vientos constantes que soplan a ambos lados de la zona 
de calmas ecuatoriales y que fueron llamados trade winds por la ayuda que 
supusieron al comercio de los barcos a vela. Los primeros navegantes españoles 
les dieron el nombre de alisios. Estos vientos generalmente soplan del NE en 
el hemisferio norte y del SE en el hemisferio sur. Su fuerza es de 10-15 nudos 
desde el 01ºN al 10ºN, y luego aumentan a 15-20 nudos desde los 10ºN al los 
20ºN por lo general. 
Son cálidos y secos en origen pero al atravesar las extensiones oceánicas se 
cargan de humedad y se enfrían. El tiempo asociado a los alisios por lo general 
es agradable, con cielos despejados y cúmulos. La presión atmosférica dentro 
del cinturón de los alisios es constante, interrumpida únicamente por una ola 
de presión que causa una casi inapreciable subida y bajada de la presión cada 
12 horas. Si durante el día no se da la subida de presión esperada es posible 
encontrarnos con una tormenta tropical. Toda la franja de los alisios, incluyendo 
la zona de calmas, se mueve hacia el norte en verano y hacia el sur en invierno. 
Este movimiento está influenciado por el movimiento de la declinación del sol. 
Los alisios son menos constantes a medida que nos acercamos a la zona de 
calmas.
3.2.2.  Los alisios del nordeste Atlántico
Los Alisios del nordeste Atlántico se extienden en una amplia franja al norte del 
ecuador, abarcando desde la costa occidental de África hasta el mar Caribe. La 
mayor parte del año soplan al sur del anticiclón de las Azores que se encuentra 
en la latitud 30º N.
El límite norte de los alisios está aproximadamente en la latitud 25ºN en invierno. 
Debemos tener presente que este límite puede variar, por ello debemos tenerlo 
en cuenta a la hora de realizar la navegación entre las etapas de Canarias, 
Cabo Verde y el Caribe. Debemos estar seguros de estar navegando con los 
alisios antes de dar rumbo oeste, normalmente en la latitud de Cabo Verde 
encontramos los alisios del NE bien establecidos.
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La constancia de los alisios mejora en los meses de invierno, como también 
su fuerza. La fuerza promedio es 3-4 en la escala Beaufort, aunque pueden 
alcanzar fuerza 6 incluso 7 entre los meses de enero a marzo. Aunque en los 
meses de invierno son más regulares, hay años en que se encuentran a latitudes 
más bajas de lo normal y es posible que naveguemos la mitad de la distancia 
hasta el Caribe sin tener vientos constantes. 
En la siguiente imagen se recogen las estadísticas de viento y dirección de las 
Islas Canarias, siendo más especifico de El Medano situado en Santa Cruz de 
Tenerife Sur. En la imagen se observa la influencia que tienen los Alisios en 
esta zona. Se observa que el  mínimo porcentual de encontrarnos con vientos 
iguales o superiores a 4 en la escala de Beaufort es del 50%, llegando a los 
máximos en los meses de Julio y Agosto que el porcentaje sube al 68%. 
En cuanto a la dirección de viento fácilmente se observa que que las direcciones 
predominantes son ENE y E. 
031. Estadística de la dirección y fuerza del viento en las Canarias por Windfinder
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En la siguiente imagen se puede ver una estadística de los vientos predominantes 
en la isla de Barbados. Se puede comprobar como los alisios soplan con fuerza 
a partir de Diciembre hasta llegado Julio. Se puede ver que en temporada de 
vientos estos tienen un promedio de un 80-90% de estar soplando por encima 
o igual a cuatro en la escala de Beaufort, la cual cosa nos informa que es un 
flujo muy constante de viento durante muchos meses.
En la parte inferior de la imagen tenemos la dirreción de los Alisios siendo un E 
o ESE la gran mayoría de las veces. 
 
Otra variación regional de los alisios del NE es el harmattan, que es un viento 
cálido y seco, originado por los alisios del NE que soplan sobre los desiertos de 
África y llegan al mar cargados de polvo.
 
032. Estadística de la dirección y fuerza del viento en Barbados por Windfinder
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Se encuentran cerca de la costa africana y llegan a alcanzar una buena distancia 
mar a dentro alrededor de la latitud 20ºN. Reducen considerablemente la 
visibilidad y normalmente los encontramos de noviembre a febrero.
3.2.3. La Zona de Convergencia Intertropical
El área abarcada por los alisios depende de la posición de la Zona de Convergencia 
Intertropical (ZCIT) o también llamada zona de calmas. El ancho de las calmas es 
variable y está entre las 200 y 300 millas, aunque tiende a ser más ancho cerca 
de las costas africanas y más estrecho cerca de las costas brasileñas.
La zona de calmas es más propensa a tormentas y borrascas en la parte Este 
que en la parte Oeste. Se caracteriza por tener calmas o vientos ligeros variables 
alternando chubascos borrascosos y tormentas.
033. Imagen obtenida de un 
satelite en la que se refleja el 
fenomeno de harmattan o sirocco
034. Imagen en la 
que se muestra la 
zona de convergencia 
intertropical donde se 
situan las calmas.jpg
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3.2.4.  Corrientes 
Las corrientes del Atlántico Norte, forman parte de un gran sistema que se 
mueve en el sentido de las agujas del reloj y que ocupa todo el océano al sur 
de la latitud 40º. Los alisios del NE crean la corriente ecuatorial del norte, que 
se establece desde el oeste de Cabo Verde hasta el Caribe. Desplazándonos al 
norte nos encontramos la corriente subtropical del norte que es aún más débil. 
Una parte de la corriente ecuatorial del norte, entra en el mar Caribe mientras 
que otra rama entra hacia el norte entre las Antillas Menores y se la conoce 
como la corriente de las Antillas. La intensidad de esta corriente varía desde 
medio nudo hasta dos en algunas partes. 
El principal motor de la circulación en el Atlántico es la corriente del Golfo, que 
aunque parezca extraño no se origina en el Golfo de México sino que es una 
prolongación de la corriente ecuatorial del norte. La ancha franja de aguas 
calientes va por la costa este de América del Norte hasta que se encuentra 
con la corriente fría de Labrador, que la fuerza a seguir una dirección hacia el 
este. Cerca de la longitud 45ºW disminuye su fuerza y continúa hacia el este 
como la corriente del Atlántico Norte. En la parte este del océano las corrientes 
están menos definidas, la corriente del Atlántico Norte se despliega en varias 
direcciones para formar la parte sur de la corriente de las Azores y más hacia el 
este la corriente de Portugal. Esta corriente se establece en la Península Ibérica 
con una rama dirigida hacia el estrecho de Gibraltar y el Mediterráneo, mientras 
que la otra se dirige hacia el SW siguiendo la costa africana hasta convertirse en 
la corriente de Canarias. Al final esta corriente gira hacia el oeste para reunirse 
con la corriente ecuatorial del norte, completando así el recorrido en sentido 
horario de las corrientes del Atlántico Norte.
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3.2.5. Tormentas tropicales 
Las tormentas tropicales responden a un fenómeno frecuente en los trópicos, 
especialmente por debajo de los 20º de latitud. Viajan de este a oeste a 20-25 
nudos y normalmente son perpendiculares a la dirección del viento dominante. 
Normalmente van acompañadas de truenos y viento. El primer indicio de que 
se aproxima una Borrasca tropical es una banda de cumulonimbos al este. El 
viento suele ser suave o calmo. A medida que las nubes se aproximan se vuelven 
más negras y amenazadoras dando lugar a truenos y tormentas eléctricas. La 
parte baja de las nubes toma la apariencia de una línea recta que algunas veces 
cambia a un arco cuando pasa por encima. De repente aparece una ráfaga 
de viento del este, que alcanza 25-30 nudos, aunque en ocasiones puede ser 
más fuerte. Poco después de la ráfaga de viento, empieza a llover con fuerza. 
Estas borrascas duran aproximadamente media hora, aunque a veces pueden 
durar algo más. El barómetro no indica su aproximación, por lo que solo se 
pueden detectar visualmente, aunque el radar si las detecta. Algunas de estas 
borrascas pueden ser fuertes, lo prudente y aconsejable cuando se cruzan zonas 
propensas es reducir superficie velica por la noche, que es cuando son más 
difíciles de detectar. En el atlántico Norte las borrascas pasan especialmente de 
mayo a octubre y son especialmente violentas cerca de la costa africana. 
3.2.6. Huracanes
Los huracanes son ciclones o enormes tormentas tropicales giratorias 
caracterizadas por poderosos vientos y lluvias torrenciales. El fenómeno 
tormentoso alcanza a veces 800 kilómetros de diámetro y está constituido por 
vientos y nubes que forman un espiral en torno a un centro común que se 
denomina «ojo». El aire es tranquilo y sin nubes en la zona del ojo, que mide 
unos 25 kilómetros de diámetro de media. El ojo  está rodeado por una enorme 
pared de densas nubes que producen las precipitaciones más intensas del 
huracán y en la que el viento alcanza mayor velocidad. Para que una tormenta 
tropical se clasifique como huracán, sus vientos deberán soplar por lo menos 
a 60 nudos, pero su velocidad alrededor del ojo supera con frecuencia los 120 
nudos.
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Hay una gran zona en el oeste del Atlántico Norte que se ve afectada por 
huracanes. En teoría pueden darse en cualquier época, pero suelen seguir un 
patrón en cuanto fechas de mayor riesgo. La estación normal de huracanes 
es de finales de mayo hasta principios de diciembre, la mayor frecuencia se 
da entre agosto y octubre, con un menor número en el resto de la estación. 
Septiembre tiene la mayor frecuencia, con un promedio de dos huracanes por 
mes en los últimos cien años, aunque algunos años los huracanes registrados 
en septiembre fueron muchos más. De hecho tanto la frecuencia como la 
intensidad de los huracanes varía mucho de año en año, algunos años ha 
habido hasta 15 huracanes, mientras que en otros solamente se ha registrado 
uno. La mayoría de los huracanes nacen en la zona de calmas al oeste de Cabo 
Verde. Normalmente viajan al oeste hacia el Caribe, su trayectoria se mueve en 
sentido horario alrededor de las zonas de altas presiones. 
El área más afectada por los ciclones es la caribeña, particularmente al norte 
de las Antillas Menores, las Islas Vírgenes, las Bahamas, Bermudas, el golfo de 
México y Florida. Una vez el huracán toca tierra suele empezar a perder potencia 
y desvanecerse formando una tormenta.
036. Recorrido de los huracanes en el Mar del Caribe 
y el Océano Atlántico
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Los últimos meses de la estación de ciclones son peligrosos para navegar por 
el Caribe, ya que en septiembre y octubre son normalmente de desarrollo 
local y los avisos se dan con poca antelación, por lo que se debe intentar evitar 
navegaciones por la zona.
037. Imagen tomada desde un satélite en la que se observa 
un huracán y su ojo
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3.3. Océano Pacífico
3.3.1 Los Alisios del Sureste
Los alisios del SE soplan al norte de la zona de las altas presiones que se 
encuentra en los 30ºS. En la zona próxima a la costa de América del Sur, los 
alisios soplan del S y SE, conforme se adentran en el océano soplan del E. En 
el área cercana a Australia vuelven a tomar dirección SE. Durante el verano 
austral, de noviembre a abril, son menos constantes. El promedio de velocidad 
de los alisios del SE es de 15 nudos, aunque en algunas zonas puede aumentar 
hasta 20 ó 25 nudos. Los alisios del SE del Pacífico Sur no son tan constantes y 
regulares como los de otros océanos. 
Solamente durante los meses de junio y julio se encuentra una franja continua 
de vientos constantes por todo el océano. Este fenómeno normalmente se da al 
sur de los 10ºS y depende de la localización y la intensidad de la alta del Pacífico 
Sur. El límite S de los alisios del sur se mueve considerablemente hasta unas 
300 millas y el límite norte está situado al norte del ecuador excepto al oeste del 
océano. El límite norte de los alisios de SE forma una curva que tiene su máximo 
en los 5ºN en enero y 9ºN en julio. El límite más bajo se encuentra en los 18ºS.
038. Dirección y intensidad de los vientos 
en el Océano Pacífico
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3.3.2 Zona de Convergencia Intertropical
El límite norte de los alisios del SE depende de la posición de la Zona de 
Convergencia Intertropical (ZCIT) que está al norte del ecuador. En la mitad 
occidental del océano, se desplaza hacia el hemisferio sur desde noviembre hasta 
abril, llegando más al sur en febrero, en pleno verano austral. El movimiento 
de la ZCIT es más pronunciado en las proximidades de Australia y Papúa Nueva 
Guinea, donde la franja de calmas puede ser más ancha. En promedio, tiene unas 
150 millas de ancho, pero en algunos lugares puede tener el doble mientras en 
otros puede ser inexistente. Las condiciones meteorológicas dentro de la zona 
son las típicas de las zonas de calmas ecuatoriales, con calmas o vientos ligeros 
variables alternando chubascos borrascosos y tormentas. En las calmas del 
Pacífico Occidental estas condiciones son más extremas que en otros lugares 
debido al gran ángulo con que los alisios del SE y los monzones del NW se 
encuentran en esa área.
3.3.3. Vientos variables
Entre el límite sur de los alisios del SE y el límite norte de los vientos del oeste, 
hay una zona de vientos variables de fuerza moderada. Esta franja de vientos 
variables se
extiende desde 25ºS hasta 40ºS en verano y desde los 20ºS hasta los 30ºS en 
invierno.
La franja no se extiende en todo el océano y su posición también varía según el 
año. Al este de los 85ºW aproximadamente, los vientos dominantes son del S o 
SE, y son una prolongación de los alisios del SE. La fuerza y dirección de estos 
vientos variables puede variar mucho, aunque tienden a ser más fuertes en 
latitudes más altas.
3.3.4. Corrientes
La principal circulación de corriente en superficie en el Pacífico Sur es anti horaria. 
La corriente Sur ecuatorial tiene su límite norte entre 1º y 5º N dependiendo 
de la estación del año. La parte central de esta corriente se encuentra más al 
norte del ecuador durante el verano austral y justo al norte del ecuador en 
invierno. Disminuye de fuerza a partir de los 6º S, manteniendo su dirección 
oeste. Entre las latitudes 6ºS y 20ºS, esta corriente más debilitada se conoce 
como la corriente Subtropical del Sur.
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Existe un flujo SW al oeste de las islas de Tuamotú, Tonga y Fiyi. Cuando se 
navegue por estas zonas se deberá prestar mucha atención a las impredecibles 
corrientes locales. En el mar de Tasmania, entre Australia y Nueva Zelanda, la 
corriente generalmente es variable, aunque tiende a ser del E.
3.3.5. Tormentas tropicales
Entre diciembre y abril, una gran área del Pacífico Sur se ve afectada por ciclones. 
La mayor frecuencia ha sido registrada de enero a marzo. El área más afectada 
es la situada al sur de los 8ºS y 10ºS aproximadamente al oeste de los 140ºW, en 
un amplio cinturón que se extiende entre las Marquesas y el estrecho de Torres. 
En algunas zonas, como en el mar del Coral, en ocasiones se han registrado 
tormentas tropicales fuera de la estación de ciclones. Los meses más peligrosos 
son de diciembre a marzo, cuando pueden desarrollarse tormentas tropicales 
en el mar del Coral o en el golfo de Carpenteria que pueden transformarse en 
ciclones.
Debido a los cambios en el clima debemos saber que la estación de tormentas 
tropicales en todo el océano Pacífico Sur tropical se considera que ahora dura 
más y que se puede extender desde mediados de noviembre a finales de mayo, 
o incluso a principios de junio en la parte occidental del océano.
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3.4. Oceano Índico
3.4.1. Corrientes y vientos generales
El comportamiento de las aguas del océano Índico es más complejo que en 
otros océanos. Es el único que está limitado al norte por el continente asiático, 
a unos 20 º de latitud norte, por lo que sufre, dos veces al año, una inversión 
de los vientos: es el régimen de los monzones. Como este océano se sitúa en la 
región tropical, donde la fuerza de Coriolis es más débil, la circulación oceánica 
de superficie responde rápidamente al viento y se invierte también dos veces 
por año. En cambio, en las regiones situadas más al sur, esta influencia de los 
monzones es menor y se mantiene el vórtice (giro) clásico.
Por tanto, se puede dividir en dos partes: el sistema austral (al sur del paralelo 
10º S) y el resto, llamado sistema monzónico.
040.Distintas  corrientes y 
direcciones del Oceano Índico
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3.4.1.1. Sistema austral 
Se caracteriza por la distribución regularmente zonal de los vientos, de las 
temperaturas (del aire y del agua), de la salinidad y de las corrientes superficiales. 
Este sistema forma el vórtice o giro del Índico, con una circulación de rotación 
antihoraria. El sistema está compuesto por:
- la corriente Sur Ecuatorial del Índico, cálida, de dirección este – oeste, va desde 
Australia hasta Madagascar, donde rodea la isla, dando lugar a las corriente de 
Mozambique y de Madagascar Este, hacia el sur, y la corriente del Suroeste o 
de Somalia, hacia el norte.
- La corriente del Este de Madagascar fluye hacia el sur 20 º de latitud sur por 
el lado este de Madagascar hasta el límite sur de la isla y, posteriormente, 
alimenta la corriente de Agulhas. Su caudal medio es de 25 Sv (millones de 
metros cúbicos).
- La corriente de Madagascar fluye hacia el norte a lo largo de la costa oeste de 
la isla de Madagascar. Es la única corriente que los marinos pueden aprovechar 
para el viaje desde África del Sur hacia la India.
- La corriente de Mozambique, cálida, de dirección sur, fluye a lo largo de la 
costa del África del Este por el canal de Mozambique, entre Mozambique y la 
isla de Madagascar. Está alimentada por la parte de la corriente Sur Ecuatorial 
que rodea Madagascar por el norte. Su caudal medio es de 5 Sv (millones de 
metros cúbicos). Una vez se junta con la corriente del Este de Madagascar, 
forma la corriente Agulhas. 
- La corriente Agulhas, cálida, se forma al sur del paralelo 30º S, y circula en 
dirección sudoeste. Es una de las corrientes oceánicas más fuertes, con una 
velocidad media de 2,5 nudos con un trasiego de 65 millones de metros cúbicos 
por segundo (65 Sverdrups o Sv). En verano (de enero a marzo) alcanza un 
volumen máximo, con una velocidad de hasta 4 nudos. La contribución de la 
corriente de Mozambique es relativamente pequeña, ya que la mayor parte de la 
corriente Agulhas procede de la corriente sur ecuatorial que rodea Madagascar 
por el este. Cuando llega al meridiano del cabo de Buena Esperanza, se divide 
en dos ramas: una que continúa hacia el sur y otra que se dirige hacia el este. 
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Esta última alimenta la corriente austral. Se estima en unos 15 Sv el caudal 
medio que la corriente Agulhas traspasa del Índico al Atlántico del Sur.
- La corriente Austral o corriente del Sur del Índico, fría, forma parte de la 
corriente Circumpolar Antártica o West Wind Drift, va de oeste a este y llega 
hasta las costas australianas. 
- La corriente de Australia Occidental es una corriente de superficie relativamente 
fría del sureste del Océano Índico, que forma parte del movimiento antihorario 
del vórtice sur de este océano. A medida que el sur la corriente del Sur del 
Índico se acerca a la costa oeste de Australia, gira hacia el norte hasta circular 
paralelamente a la costa donde toma el nombre de corriente de Australia 
Occidental. Esta corriente está muy afectada por los vientos, es débil durante 
el invierno y fuerte durante el verano, alcanzando velocidades de 0,6 nudos. 
Esta corriente gira hacia el noroeste para formar la corriente Sur Ecuatorial del 
Índico y cerrar el bucle.
3.4.1.2. Sistema monzónico 
Ocupa todo el resto del océano Índico. Su motor es la inversión estacional de 
los vientos del monzón. En verano (noviembre a febrero), el viento sopla del 
nordeste. En invierno (junio a agosto) el viento sopla del sudoeste. 
La corriente Monzónica del Índico se refiere a la variación estacional del régimen 
de corrientes del océano en las regiones tropicales del norte del Océano Índico. 
Durante el invierno, el flujo de la capa superior del océano se dirige hacia el 
oeste desde cerca del archipiélago de Indonesia en el Mar Arábigo. Durante 
el verano, la dirección se invierte, con un flujo hacia el este que se extiende 
desde Somalia en el Golfo de Bengala. Estas variaciones se deben a cambios 
en la fuerza del viento asociadas a los monzones. Las corrientes de inversión 
de la temporada de alta mar que pasan al sur de la India se conocen como las 
Corrientes del Monzón de Invierno y las del Monzón de Verano (o bien como 
Corriente del Monzón del Noreste y Corriente del Monzón del Suroeste). 
Estructura de la temporada de invierno:
La corriente del Monzón de Invierno se extiende desde la Bahía de Bengala, 
cerca de la India y Sri Lanka, y por todo el Mar de Arabia en una latitud de 
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aproximadamente 8 grados Norte. Las corrientes fluyen hacia el suroeste a 
lo largo de la costa de Somalia hasta el ecuador. La corriente del Monzón del 
Noreste sólo se dirige hacia el oeste durante los meses de enero a marzo. Su 
velocidad mayor es en febrero, cuando se llega a 1 nudo. Las estimaciones del 
volumen de transporte de hacia el oeste están entre 7 y 14 Sv.
Estructura de la temporada de verano:
La Corriente de Somalia, que fluye a lo largo del Cuerno de África desde el 
ecuador hasta una latitud de unos 9º N, también cambia de dirección con los 
vientos estacionales del monzón. Se separa de la costa, girando a la derecha al 
entrar en el Mar Arábigo. La corriente del Monzón de Verano, que se encuentra 
entre 10 y 15º de latitud norte en el Mar Arábigo, se dirige hacia la India y Sri 
Lanka, y entra en la Bahía de Bengala. El Remolino Grande es un giro situado a 
unos 10º N y 55º E, y sólo está presente durante la temporada de verano.
Durante el verano, cuando la corriente fluye hacia el noreste y se separa de la 
costa, adentrándose en el mar, transporta aguas más cálidas hacia el interior 
del mar Arábigo, lo que permite la presencia de aguas más frías a lo largo de 
la costa. Este patrón de temperatura superficial del mar (aguas más frías al 
oeste de aguas más cálidas) refuerza la corriente hacia el norte. La corriente 
del Monzón del Suroeste fluye hacia el este de abril a noviembre, y alcanza una 
velocidad máxima de 0,5 nudos durante los meses de verano. A mediados de 
setiembre, la corriente de Somalia transporta entre 32 y 42 Sv. 
3.4.1.3. La contracorriente Ecuatorial del Índico 
La contracorriente Ecuatorial del Índico fluye de oeste a este a unos 5 º de latitud 
norte. La contracorriente Ecuatorial del Índico es el resultado del balance entre 
los flujos de agua de las corrientes Sur Ecuatorial y las corrientes Monzónicas.
Al este observamos la corriente Agulhas, la equivalente africana de la 
corriente del Golfo, que desplaza las cálidas aguas del océano Índico desde las 
inmediaciones de Mozambique hacia el extremo sudoriental del continente, a 
velocidades de hasta  4 nudos.
ETAPA COLÓN - CANAL DE PANAMÁ - BALBOA
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En la costa atlántica, desde la punta meridional del continente africano hasta 
la altura de Angola, el proceso oceánico predominante es el afloramiento 
(upwelling) de Benguela, que lleva agua fría y rica en nutrientes del fondo a la 
superficie. Por este motivo esta zona es una de las partes del mundo con mas 
vida marina, debido al gran afloramiento que se crea. 
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4. Calendario y ruta
BARCELONA
CÁDIZ 
CANARIAS
CABO VERDE
BARBADOS
SANT VICENTE Y LAS GRANADINAS
LA BLANQUILLA
LOS ROQUES
BONAIRE
ARUBA 
COLÓN 
CANAL DE PANAMA
BALBOA
GALÁPAGOS 
LAS MARQUESAS
 TUAMOTU 
TAHITI
BORA BORA
SAMOA
FIJI
VANUATU
PAPUA NUEVA GUINEA
DARWIN
BALIN
COCOS KEELING
ISLA MAURICIO
ISLA REUNION
DURBAN
CAPE TOWN
SANTA HELENA
ISLA ASCENSION
CABO VERDE
NOVIEMBRE
DICIEMBRE
DICIEMBRE
DICIEMBRE
ENERO
ENERO
FEBRERO
FEBRERO
FEBRERO
MARZO 
MARZO
ABRIL
ABRIL
MAYO 
MAYO
JUNIO
JUNIO
JULIO
AGOSTO
AGOSTO
SEPTIEMBRE
OCTUBRE
NOVIEMBRE
ABRIL
MAYO
JUNIO
JUNIO
OCTUBRE
OCTUBRE
DICIEMBRE
DICIEMBRE
ENERO
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5. Planificación de todas las etapas
La primera etapa es la bajada desde Barcelona hasta Cádiz, aproximadamente 
son unas 600 millas náuticas,  no se navegará con mar y vientos de proa. Las 
condiciones mas favorables serian con viento moderado del E o   del NNE 
siempre teniendo en cuenta la mar que este viento pueda crear.  
Se debe tener en cuenta que en esta etapa podemos tener vientos muy variables, 
ya sea en fuerza cómo en dirección y es probable que debamos navegar una 
buena parte de la etapa a motor.
En el tramo desde el paso de Baleares hasta el cabo de Gata deberíamos tener 
vientos favorables. En este punto se hace más notable una corriente contraria 
hacia el este, por lo cual no deberíamos aproximarnos a la costa del continente 
demasiado pronto.
ETAPA
No 01
BARCELONA - CÁDIZ
Distancia aproximada: 600 mn
Mejor Epoca: Junio - Noviembre
Tormentas: Diciembre – Abril
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Únicamente deberíamos aproximarnos a la costa española después de pasar 
el cabo de Gata, porqué la corriente hacia el este es más fuerte cuando nos 
aproximamos. Si en la aproximación a Gibraltar nos encontramos vientos 
fuertes del oeste es mejor buscar refugio en uno de los puertos de la Costa 
del Sol para esperar un cambio, en lugar de seguir navegando con viento y 
corriente opuestos al rumbo.
El tramo que puede ser más complicado en esta travesía es el Estrecho de 
Gibraltar. Este paso es el punto más cercano y el que separa Europa de África 
por tan solo 7,8 mn, esta pequeña separación y al ser la unión entre el Mar 
Mediterráneo y el Atlántico hace que se creen unas condiciones meteorológicas 
a tener en cuenta, lo mas común es que se creen vientos con dirección E o W 
dependiendo y con fuerzas de 20 a 50 nudos. Otro factor a tener en cuenta es la 
corriente, hay un corriente bastante permanente hacia el E de aproximadamente 
1-2 nudos de velocidad, siendo más fuerte en el centro del estrecho y mas suave 
cerca de la costa. Las corrientes más fuertes coinciden con las mareas altas y 
bajas.  La hora de marea alta de Gibraltar se puede pedir por VHF a Tarifa Radio. 
Por si fuera necesaria una entrada en puerto, debemos saber que todas las 
marinas de Gibraltar mantienen la escucha por el canal 71 de VHF. A medida 
que nos alejamos del Estrecho y damos rumbo a Cádiz, el efecto de la corriente 
desaparecerá así como el tráfico.
Otro riesgo que se corre cruzando el estrecho de Gibraltar es la cantidad de 
tráfico marítimo, deberemos respetar las direcciones de la separación de 
tráfico y ademas de eso, los buques y barcos que cruzan perpendicularmente a 
la dirección del tráfico marítimo. Si se cruza de noche se deberá tener especial 
atención a todas las señales luminosas.
Por otro lado, el estrecho de Gibraltar es un punto muy interesante para el 
avistamiento de todo tipo de Cetáceos, por lo que es bastante común en el 
cruce avistar algún cetáceo por la zona, pudiendo ser delfines, calderones, 
orcas, cachalotes,o rorcuales. 
Una vez se cruce el estrecho es muy probable que las condiciones meteorológicas 
se debiliten bastante. Una vez cerca de Cadiz se contactará con puerto para 
hacer una parada técnica.
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Una vez en Cádiz se deberá chequear todo el barco y confirmar que éste esta 
en perfectas condiciones para seguir con las navegaciones. La siguiente etapa 
será entre Cádiz y Lanzarote, aproximadamente las separan unas 570 mn.  Por 
lo general debería ser una travesía bastante cómoda, pudiendo coger vientos 
del NE lo que ofrece una navegación tranquila y dando la posibilidad de poderla 
hacer íntegramente a vela sin muchas complicaciones. Se deberá controlar la 
meteorología antes de salir y verificar que se tendrá un buen parte, ya que no 
es usual para las fechas pero pudiera darse la casualidad de que entrara un 
temporal, una tormenta de arena o mar y viento del S.
Una vez lleguemos a Canarias, la primera opción que tenemos es buscar un 
amarre en el puerto de Arrecife (Lanzarote), una vez estemos allí y se haya 
hecho una parada se puede ir saltando de isla en isla para conocer y visitarlas, 
de esta forma podemos ir aprovechando e ir encarando a una isla mas cercana 
a Cabo Verde. 
ETAPA
No 02
CÁDIZ - CANARIAS
Distancia aproximada: 570 mn
Mejor Epoca: Junio - Noviembre
Tormentas: Diciembre – Abril
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La siguiente etapa se comprende desde Canarias hasta Cabo Verde, 
aproximadamente son unas 860 mn. Se revisará que el barco este en perfectas 
condiciones para la navegación. 
En principio la navegación durante esta etapa debería ser bastante cómoda 
ya que en esa zona se establecen bastante constantes los vientos Alisios. La 
componente de los vientos  hace que nos ayude bastante a encarar Cabo Verde 
de una forma cómoda. 
Ademas del viento favorable también debemos contar con la corriente de SW 
que afecta a esa zona, lo que nos hará navegar algo más rápido hacia destino. 
A tener en cuenta son las posibles tormentas de arena (harmattan) procedentes 
ETAPA
No 03
Distancia aproximada: 860 mn
Mejor Epoca: Diciembre - Abril
Tormentas: Mayo - Noviembre
CANARIAS - CABO VERDE
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del Sahara y las calimas que pueden hacer que la visibilidad se reduzca bastante. 
Como en todas estas etapas se deberá revisar el pronostico meteorológico para 
evitar cualquier sorpresa en la navegación. 
Una vez lleguemos a Cabo verde una de las posibilidades para amarrar y 
preparar el cruce del atlántico puede ser Mindelo. Una vez allí se podrá saltar 
de isla en isla ya que las distancias son mínimas, de esta forma podremos visitar 
y hacer un poco de turismo por la zona.
Es interesante preparar bien el cruce ya que sera una navegación larga. Cuando 
se habla de preparar el cruce hay que tener en mente tres aspectos, el primero 
de ellos es el chequeo exhaustivo de la embarcación. Se verificará toda la 
embarcación, velamen, jarcia, equipos de navegación, equipos de seguridad, 
etc. El segundo punto es listar todos los pertrechos y alimentos necesarios para 
el cruce, se debe hacer un pronostico de la cantidad de comida y bebida que se 
necesitará para el cruce. El último punto, es documentarse sobre la meteorología 
y hacer una reunión previa al cruce con la tripulación sobre normas y seguridad.
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El cruce del Atlántico son aproximadamente unas 2015 millas náuticas hasta 
la primera isla de las pequeñas Antillas que es Barbados. En principio, el 
cruce del Atlántico debería ser un cruce bastante cómodo siempre y cuando 
se haga en fechas correctas, es decir aquellas fechas en las que el Alisio esta 
muy establecido y bastante constante. La idea de bajar hasta Cabo Verde viene 
porque en esta Isla el Alisio esta con una componente muy bien definida. Esto 
hace que tengamos vientos portantes a lo largo de la travesía. 
El viento irá rolando y es muy probable que en los últimos días tengamos un 
componente E. En el cruce es muy común coger alguna encalmada pero no hay 
que alarmarse, suelen durar poco hasta que el viento vuelve a establecerse. 
El promedio del Alisio es de 3-4 en la escala de Beaufort pudiendo llegar a 6 
durante varios días. Por lo general el oleaje es del través o de popa lo que 
hace un balanceo bastante pronunciado he incomodo. Es muy usual coger 
chubascos bastante intensos pero cortos. Estos chubascos tropicales pueden 
acelerar mucho el viento por lo que se deberá llevar cuidado. 
ETAPA
No 04
CABO VERDE - BARBADOS
Distancia aproximada: 2015 mn
Mejor Epoca: Diciembre - Abril 
Tormentas tropicales: Mayo - Noviembre
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Antes de salir se deberá preparar el barco perfectamente para poder navegar 
con vientos portantes, al igual que inspeccionarlo en busca de anomalías. Se 
cargaran los pertrechos necesarios para los días que pueda durar la travesía 
que son aproximadamente 17-20 días. Se hará una reunión de seguridad, 
como reaccionar ante fuego, hombre al agua, guardias, comunicaciones, 
enfermedades, operatividad a bordo... una vez todo listo se informara al puerto 
de salida con nuestra fecha y lugar de destino. 
Una vez se llegue a Barbados podremos fondear cómoda y seguramente en 
cualquier sitio de la costa Oeste, ya que todo son playas de arena sin ola debido 
al constante viento Alisio. No es algo inusual que alguna vez tengamos la 
presencia de olas en la costa Oeste debido al mar de fondo del norte provocada 
por alguna depresión formada mas al norte de la isla. Barbados es una de las 
pocas islas no volcanicas del grupo de las pequeñas Antillas, por eso dispone de 
grandes playas con arena blanca y grandes arrecifes a los que hay que prestar 
muchísima atención.
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La travesía entre estas dos islas es una navegación cómoda, con vientos portantes 
y de aproximadamente 95 millas de distancia. Es posible que nos encontremos 
con olas de una altura importante una vez alejados del sotavento de Barbados. 
Para esta navegación se deberá tener en cuenta el parte meteorológico evitando 
cualquier imprevisto, aunque lo más común por fechas y zona es tener buenos 
y constantes partes meteorológicos. Deberemos preparar los papeles de salida 
de Barbados para no tener ningún problema a la hora de hacer la entrada en 
Sant Vicente y las Grenadinas. 
Una vez en Sant Vicente se puede fondear en la bahía de Kingstown, desde allí 
se podrá hacer la entrada al país al igual que preguntar donde se puede hacer 
la salida. Una vez despachados se puede hacer un poco de turismo por la isla. 
La Isla en volcánica y ofrece muchísimas excursiones por el monte, recorriendo 
ríos y cascadas impresionantes, las playas son de un color mas oscuro debido a 
la procedencia volcánica pero eso no influye en sus aguas  totalmente cristalinas. 
Para seguir con nuestra ruta se irá navegando en dirección sur pasando por las 
Granadinas que son un conjunto de islas bastante pequeñas y que albergan 
arrecifes y muchísima vida submarina.
ETAPA
No 05
BARBADOS - SANT VICENTE Y LAS GRANADINAS
Distancia aproximada: 100 mn
Mejor Epoca: Abril - Mayo
Tormentas tropicales: Junio - Noviembre
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 Las navegaciones entre islas serán muy cortas y diarias con una distancia 
máxima de aproximadamente 20 millas. Es bastante aconsejable disfrutar del 
entorno que ofrecen las Grenadinas y pasar un par de semanas en la zona. Al 
ser un conjunto grande de islas en un espacio tan reducido ofrece la posibilidad 
de irse desplazando de isla en isla diariamente y estar siempre resguardado de 
la mar. 
Navegando al Sur se llegará a una isla llamada Canouan que es la elegida para 
dejar atrás las Grenadinas y empezar a planificar la siguiente travesía. Se ha 
decidido esta isla porque nos ofrece un rumbo no tan cerrado al viento del Este 
ademas de un poco de aprovisionamiento. 
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Se ha elegido la Isla de Canouan para saltar a isla Blanquilla debido a que 
desde esta isla se podrá llevar un rumbo oeste y un poco componente sud lo 
que hará que la navegación a vela no sea una popa tan cerrada, siempre en el 
supuesto de que este soplando viento con componente E o NE. La distancia 
comprendida entre estas islas es aproximadamente de 200 millas náuticas. Por 
la zona de navegación lo mas probable es que nos encontremos con un parte 
meteorológico muy favorable a nuestro rumbo. Vientos constantes del E con 
una intensidad variable de 3-4 en la escala de Beaufort pudiendo incrementar 
notablemente con algún chubasco puntual. 
Es muy común encontrarse con olas de una altura considerable y una corriente 
a favor de dos nudos. Antes de partir se deberá aprovisionar para los días de 
navegación y la parada en Blanquilla donde no se podrá comprar nada. Se 
deberá hacer un buen chequeo de toda la embarcación siendo mas exhaustivo 
en mástil, velas, jarcia, cabos y winches. En caso de cualquier desperfecto se 
deberá reparar y testear antes de partir. Se repartirán las guardias de navegación 
al igual que se controlará el parte meteorológico de la zona para los próximos 
días de navegación. 
ETAPA
No 06
Distancia aproximada: 200 mn
Mejor Epoca: Abril - Mayo 
Tormentas tropicales: Junio - Noviembre
LAS GRANADINAS - LA BLANQUILLA
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No esta de mas hacer algunas pruebas con los equipos de radiocomunicación 
y hacer un test para comprobar que la EPIRB y el SART disponen de batería y 
funcionan correctamente.
 
Una vez lleguemos a Isla Blanquilla se podrá fondear en una de las playas 
del sur que están muy protegidas con entradas naturales o bien en cualquier 
parte de la costa Oeste, protegidos por el sotavento que nos ofrece la isla. En 
la isla se deberá hacer la entrada en la base militar. Isla Blanquilla es una isla 
perteneciente a Venezuela, la Isla es totalmente virgen, casi inhabitada, en su 
más puro estado natural, no posee agua dulce y un clima seco, tiene forma 
de flecha y está constituida principalmente por piedra caliza, siendo su punto 
más elevado 30m sobre el nivel del mar. Es una isla encantadora con playas 
de agua azul turquesa y arenas de color blanco, también posee arrecifes de 
coral de poca profundidad con mucha vida acuática. Unas millas al Este de Isla 
Blanquilla tenemos el archipiélago de los Hermanos el cual no ofrece buenos 
fondeos debido a sus altas costas y sus profundas aguas. 
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Una vez descansados y listos para seguir con las navegaciones pasaremos 
a navegar en dirección a Los Roques. Este tramo de navegación dista 
aproximadamente 125 millas náuticas. Entre medio de la navegación se pasará 
la Isla de Orchila a la cual se le deberá dejar bastante margen y así evitar sus 
costas coralinas y de arrecifes. Antes de zarpar se hará un pequeño chequeo 
de la embarcación comprobando que todo esta en perfecto estado. Se revisará 
el parte para evitar cualquier tipo de sorpresa, pero por la zona de navegación 
seguiremos afectados por la meteorología caribeña, con el constante viento 
Alisio y su corriente.
Los Roques posee una estructura de atolón poco frecuente en el Caribe pero 
típica del Océano Pacífico. Contiene dos barreras externas formadas por 
comunidades coralinas, las cuales protegen al archipiélago de las corrientes 
fuertes. También tiene una laguna interna de aguas someras y fondos arenosos. 
Los Roques es un parque natural de una riqueza submarina grandiosa. Esta 
constituido por 42 cayos, dos barreras de coral de 24 y 30 km, aproximadamente 
300 bancos de arena y islas de diferentes tamaños. Por toda su morfología es 
muy considerable y recomendable que la llegada a Los roques se haga a la luz 
ETAPA
No 07
Distancia aproximada: 125 mn
Mejor Epoca: Abril - Mayo 
Tormentas tropicales: Junio - Noviembre
LA BLANQUILLA - LOS ROQUES
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del día, ya que es fácil colisionar con arrecifes o embarrancar en arenales. Una 
vez se llegue a los Roques lo más común es entrar entre los arrecifes en busca 
de la laguna interna la cual ofrece aguas completamente planas, perfecto para 
poder fondear y pasar unos días. Debido a la gran diversidad de los Roques la 
cantidad de distintos fondeos es innumerable.
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La distancia de esta etapa es de aproximadamente 95 millas náuticas, la cual 
cosa nos da la opción de hacerla en un solo día. Las condiciones meteorológicas 
que azotan esta región son muy constantes y siguen siendo las mismas que en 
las etapas anteriores, vientos de E con intensidad de 3-4 en la escala de Beaufort 
una ola considerable de 2 a 3m de altura y una corriente el oeste de unos dos 
nudos. En alguna zona determinada puede ser azotada por algún chubasco 
aislado que puede acelerar el viento considerablemente al igual que la altura 
de la ola. Por lo general deberíamos tener una navegación cómoda y fácil. Antes 
de salir se deberá hacer una inspección rápida de toda la embarcación para no 
tener ningún sorpresa en la travesía.
Debido a las condiciones y la forma de la Isla de Bonaire ofrece un resguardo 
perfecto en la parte del Oeste de la isla. Al Oeste de Bonaire, muy cercana a la 
costa, está la pequeña isla de Klein Boaire, deshabitada y rodeada de playas 
perfectas para fondeos. Esta isla contiene cuevas, un gran refugio de una 
colonia de tortugas y arrecifes de coral en un mar calmado. 
ETAPA
No 08
Distancia aproximada: 95 mn
Mejor Epoca: Abril - Mayo 
Tormentas tropicales: Junio - Noviembre
LOS ROQUES - BONAIRE
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La isla de Bonaire es un municipio especial integral de los Paises Bajos. Al 
norte de la isla se presentan elevaciones montañosas, cuya mayor altitud es el 
monte Brandaris, de 240 m. La isla está recorrida por senderos y caminos. En su 
interior se hallan lagos de aguas saladas. Uno de los más atractivos es el Lago 
Goto, habitado por unos 20.000 flamencos.
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Para la siguiente etapa se seguirá con el mismo método, un chequeo de toda 
la embarcación en busca de desperfectos. Sobretodo hay que poner especial 
atención en todos los mecanismos involucrados en la navegación a vela, es decir 
mástil, velas, jarcia fija y de lavor, winches... siendo todos estos puntos muy 
propensos a cualquier rotura o desperfecto debido a su constante utilización. 
No tan solo son equipos que se utilizan en cada navegación sino que desde que 
se dejaron las Islas Canarias se ha  navegado con vientos portantes, lo que hace 
que la fatiga sea mayor y siempre en los mismos puntos. 
Se prepararán los papeles de salida y se comprobará el parte meteorológico. 
Principalmente los partes serán muy parecidos, vientos del Este de 
aproximadamente 15 nudos de velocidad, ola de 2-3m y una corriente a favor 
de 1-2 nudos. La distancia entre islas es de unas 102 millas náuticas, en las 
cuales se pasará de largo la isla de Coraçao. 
ETAPA
No 09
Distancia aproximada: 100 mn
Mejor Epoca: Abril - Mayo 
Tormentas tropicales: Junio - Noviembre
BONAIRE - ARUBA
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Una vez se llegue a Aruba se buscará su parte mas Noroeste de la isla donde 
hay playas de arena con fácil fondeo y aguas tranquilas. 
La costa Oeste de la isla esta cubierta y protegida con una gran barrera coralina 
con la que se deberá llevar especial cuidado. Aruba es una isla bastante llana 
teniendo algún que otro monte de poca importancia. En la isla abunda el 
multilinguismo siendo fácil que la media de lenguas habladas por persona 
sean tres o cuatro, las cuales destacan el Papiamento (mezcla entre español y 
portugués), el español, el ingles y el Neerlandes siendo la segunda lengua oficial 
con el Papiamento y la menos hablada. 
En Aruba será de especial importancia revisar todo el casco de la embarcación, 
limpiándolo de incrustaciones para rebajar la fricción con el agua. En el mar 
caribe la vida acuática es enorme y hace que las incrustaciones y el caracolillo 
que se forma en el casco crezca muy rápido, reduciendo la velocidad en 
navegación incluso dando problemas en los motores y pasacascos (colapsan 
las entradas y bloquean las válvulas). Un casco limpio nos ahorrará bastantes 
problemas ademas de algo más de velocidad para las siguientes navegaciones. 
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La siguiente etapa tiene una distancia importante, dista de aproximadas 620 
millas náuticas. En esta navegación se cruzaran todas las costas de Colombia. 
Hace años que Colombia a dejado de ser uno de los puntos de piratería y de no 
recalada para los barcos deportivos transoceanicos pero aun así, evitaremos la 
recalada para ganar un poco de millas. Cruzando así el golfo de Darién hasta la 
entrada en el Canal de Panamá. 
Esta ruta pasa frente al archipiélago de San Blas y sigue por aguas profundas 
para evitar los mares duros que suelen encontrarse cerca de la costa. El área 
que se cruza no está sometida a tormentas tropicales, aunque su efecto puede 
notarse si un ciclón pasa más al norte. Durante el invierno las travesías por 
esta ruta están afectadas por grandes olas que pueden alcanzar los 3 incluso 4 
metros que causan los alisios revolviendo el mar en esta parte del Caribe.
Antes de la partida se hará un buen chequeo de todos los mecanismos de la 
embarcación, radiocomunicaciones y equipos de seguridad. Una vez en Panamá, 
se puede buscar algún fondeo o bien amarrar en alguna de las marinas, siendo 
estas la Marina de Colón o la Marina de Jean Paul Orlando.
ETAPA
No 10
Distancia aproximada: 620 mn
Mejor Epoca: Abril - Mayo 
Tormentas tropicales: Junio - Noviembre
ARUBA - COLÓN
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Estando en la marina se puede empezar con todos los tramites para conseguir 
el permiso para el cruce del canal de Panamá. En caso de que se deba reparar 
cualquier cosa es el sitio perfecto. Colón es una ciudad con mucho movimiento 
de barcos, lo que hace que allí se puedan encontrar muchísimas piezas, una vez 
se deje atrás Panamá las navegaciones serán por lo general más largas y en las 
paradas será mucho mas difícil hacerse con recambios o material.
Es muy frecuente que se tenga que esperar unas tres semanas para que nos 
den la confirmación del cruce del canal, en este caso se puede ir a Puerto Bello 
donde se puede fondear y aparte se puede remontar el rio Chagras y llegar al 
parque natural. 
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El Canal de Panamá, tal como su nombre indica, es un canal ubicado en la ciudad 
de Panamá que permite conectar al Océano Atlántico con el Océano Pacífico. 
Se trata de una vía que ha permitido conectar a estos grandes océanos de una 
forma bastante rápida y de bajo costo, por lo que su construcción ha tenido un 
alto impacto en la economía y en el comercio mundial. 
El motivo de cruzar el canal de Panamá viene dado por tres grandes motivos, 
el primero de ellos es evitar toda la vuelta a América del Sud y por consiguiente 
no navegar por uno de los puntos más peligrosos de todo el mundo, el Cabo de 
Hornos; el segundo motivo es la peligrosidad que conlleva navegar por según 
que territorios de Sud América y el tercero y último es visitar y cruzar la gran 
obra de ingeniería náutica que es el canal de Panamá. 
No 11
Distancia aproximada: 43 mn
Mejor Epoca: Marzo - Abril
Tormentas tropicales: Junio - Noviembre
ARUBA - COLÓNETAPA
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El Canal de Panamá es una magnífica obra de ingeniería. Mide 80 km de largo, 
tiene un calado de 12,8m en el lado atlántico y 13,7m en el lado pacífico. Su 
ancho es de 91 a 300m. Posee 2 puertos con terminales, uno en cada océano y 
tres juegos de esclusas. Miraflores, Gatún y Pedro Miguel. 
El mecanismo de funcionamiento del canal es a través de las denominadas 
“esclusas”. Las esclusas permiten elevar y descender los niveles del agua en 
los diferentes trayectos del canal. De este modo, los barcos son elevados para 
pasar por el Lago Gatún, para luego descender en el paso por la Cordillera 
Central y volver a subir para salir al otro lado del canal, todo este recorrido se 
realiza en no más de 24 horas.
Cada una de las esclusas cuenta con una cámara de 33,53 metros de ancho por 
304, 8 de largo. El agua que se encuentra al interior de cada una de estas cámaras 
ingresa por medio de un sistema general de alcantarillado que fue construido 
bajo dichas cámaras. El tamaño actual de las esclusas permite que los barcos 
estén limitados a un determinado tamaño para cruzar, tamaño definido como 
Panamax (294.1m de eslora, 32.3m de manga, 12m de calado, y 57.91m de 
altura desde la línea de flotación, todo esto con algunas excepciones).
Durante todo el cruce del canal de Panamá se lleva a bordo un práctico de la 
administración, el cual asesora en todo. A la hora de entrar en las esclusas es 
muy probable que vayamos abarloados a otros barcos siendo lo más normal 
estar abarloados con embarcaciones de esloras similares. El cruce del canal 
de Panamá acabará cuando se llegue a Balboa, una vez allí la mejor opción es 
dirigirse al Balboa Yacht Club para preparar todos los papeles de salida. 
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Esta navegación es la primera navegación que se hará en el Océano Pacífico, lo 
cual indica que las distancias a partir de ahora empezarán a ser mayores, con 
lo que se deberá hacer planificaciones más precisas. 
Para esta etapa se deberá aprovisionar la embarcación con los pertrechos 
suficientes para poder sobrepasar mas de un mes en alta mar. Es necesario 
disponer de  pertrechos para un mes puesto que en las Galápagos las compras 
que se puedan realizar serán muy escasas, por esa razón se debe tener a bordo 
lo esencial para llegar a las Marquesas. Por otro lado la embarcación tiene que 
estar en perfecto estado, sin ningún tipo de desperfecto ni cualquier arreglo 
provisional, tanto como equipos de radiocomunicaciones como elementos de 
seguridad testeados. La embarcación debe estar con el depósito de combustible 
totalmente lleno incluso en caso de que lo necesitará con bidones estibados 
para ir recargando, esto solo es necesario si calculamos que con nuestra 
capacidad de combustible no podríamos afrontar unos cuantos días sin viento 
y posiblemente corriente. 
ETAPA
No 12
Distancia aproximada: 900 mn
Mejor Epoca: Abril - Septiembre
Tormentas tropicales: Diciembre - Marzo
BALBOA - LAS GALÁPAGOS
LAS GRANADINAS - ISLA BLANQUITA
Página 110 Planificación de la vuelta al mundo a vela
UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE BARCELONA
FACULTAT DE NÀUTICA
La meteorología a grandes rasgos a la que se estará sometido en este tramo 
la dividiremos en tres fases. La primera de toda empieza en Golfo de Panamá 
donde el viento predominante es del N pudiendo rolar a en. Estos vientos 
afectarán hasta que se llegue a las calmas ecuatoriales. 
Las calmas ecuatoriales no son estáticas sino que se mueven entre los 15ºN 
hasta los 5ºS, es preferible antes de salir intentar identificar mediante partes 
meteorológicos en que latitud se encuentran, de esta forma podremos trazar 
distintos rumbos para poderlas sobrepasar lo más rápido posible. A pesar de 
esto, el rumbo que se suele hacer y el que suele dar mejores resultados  es 
desde un principio buscar el S de una forma pronunciada para poder así pasar 
la Isla de Malpelo por el Este, de esta forma se atravesarán las calmas más 
rápidamente y se cogerán los alisios del hemisferio sur más rápido. Los alisios 
del hemisferio Sur son la tercera etapa de esta navegación. Estos vientos son 
más o menos de la misma intensidad que los del hemisferio norte pero con 
una componente de S a SE debido a la rotación de la tierra. Una vez cojamos 
los Alisios del sur la navegación hasta las Galápagos debería ser cómoda y sin 
contratiempos meteorológicamente hablando. 
Por otro lado diferente a los vientos y de bastante importancia es la corriente 
con componente N que sube por toda la costa de Sud América y que influirá en 
la travesía de una forma muy considerable. 
El archipiélago de las Galápagos es un archipiélago perteneciente a Ecuador que 
está formado por trece islas mayores, seis islas menores, 42 islotes y muchas 
rocas, que cubren en total una superficie de 7,850 km². La isla mas grande es 
Isabela y la que también tiene el punto mas alto del archipiélago, el Volcán 
Wolf, con 1,690 metros snm. El 97% de la superficie total de las islas es parte 
del Parque Nacional Galápagos, el resto corresponde a las áreas habitadas y 
de cultivos de las islas Santa Cruz, San Cristóbal, Isabela y Floreana, además 
de la isla Baltra, ocupada en su totalidad por las Fuerzas Armadas del Ecuador. 
Puerto Ayora, en la Isla Santa Cruz, es la ciudad con mayor movimiento turístico 
y una de nuestras posibilidades de recalada para poder aprovisionarnos y 
hacer posibles reparaciones. Otra de las posibles recaladas es Puerto Baquerizo 
Moreno que se encuentra en la isla de San Cristóbal.
Página 111 Planificación de la vuelta al mundo a vela
UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE BARCELONA
FACULTAT DE NÀUTICA
Es importante destacar que las Galápagos conforman el archipiélago más diverso 
y complejo del mundo, en el que las condiciones permanecen relativamente 
intactas. Por su distancia con el continente y por el hecho de que nunca estuvo 
unido a este, la flora y fauna existente evolucionaron extraordinariamente 
hasta lo que son ahora y permanecieron inalteradas hasta que el hombre llegó 
a ellas por primera vez. 
Las especies de plantas y animales propias de las islas no tuvieron depredadores 
durante miles de años de evolución, razón por la cual los animales no 
demuestran temor alguno ante la presencia humana y de otros animales. Esto 
hace de Galápagos un lugar muy especial y fascinante y de tanto interés para 
la ciencia.
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Antes de la salida de las Islas Galápagos la embarcación deberá ser testeada a 
la perfección. En esta inspección se deberá inspeccionar todo, sin dejar nada 
por asegurar ni revisar. En caso de cualquier signo de fatiga, corrosión, etc, 
deberá ser reemplazado o reparado. Es decir, es muy importante salir con la 
embarcación impoluta ya que se trata de una de las travesías más largas. Se 
deberá hacer especial incapie en todos los sistemas involucrados a la navegación 
de popa y en los sistemas de seguridad. Se deberá cargar la embarcación de 
pertrechos para poder estar en la mar aproximadamente un mes. 
 La navegación entre estas dos islas es una navegación larga de aproximadamente 
2960 mn que suele llevar unos 17-30 dias de navegación, siempre depende 
bastante de las calmas que se puedan encontrar. El area que se va a atravesar 
esta durante todo el año bajo la influencia de los vientos Alisios del SE. 
No 13
Distancia aproximada: 2960 mn
Mejor Epoca: Abril - Septiembre
Tormentas tropicales: Diciembre - Marzo
ETAPA LAS GALÁPAGOS - LAS MARQUESAS (NUKU HIVA)
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La mejor época para realizar esta navegación es entre los meses de Marzo a 
Agosto, donde el Alisio se establece mas constante con una componente SE o 
E. En la travesía estaremos afectados por una corriente favorable del W. Esta 
corriente coge su mayor intensidad entre Marzo y Agosto pudiendo llegar a 
1,5 nudos. Es importante tener en cuenta que esta corriente es más estable 
y fuerte en latitudes cercanas al ecuador disminuyendo al mismo tiempo 
que  aumentamos la latitud. En esta área de navegación las condiciones 
meteorológicas pueden cambiar mucho de un año al otro, dando por ejemplo 
condiciones meteorológicas muy diferentes si hay ausencia o presencia de la 
corriente del Niño.
La mejor forma para dar rumbo a las Marquesas es con rumbo directo, ya que es 
muy probable que nada mas salir de las Galápagos cojamos los vientos Alisios 
de SE y con el paso de los días vaya rolando hacia el E. En caso de empezar 
la navegación y vernos en una encalmada deberemos dar rumbo al sur para 
salir de las calmas ecuatoriales y entrar en la corriente del Alisio del SE. Es muy 
frecuente encontrar los vientos Alisios a partir del paralelo 2º S. Es recomendable 
evitar navegar entre 3ºS-8ºS y 95º-108º ya que hay muchos reportes de partes 
meteorológicos muy inestables, dando fuertes tormentas con aparato eléctrico, 
lluvias y mares desordenados. Esta área no esta perfectamente establecida, es 
decir es una aproximación que se debe evitar, una vez se  haya pasado el área 
se podrá dar rumbo directo a las Marquesas. Las borrascas que nos podamos 
encontrar cercanas a las galápagos por lo general son de poca intensidad 
siendo mas intensas en las proximidades de las Marquesas. Aun sabiendo las 
condiciones meteorológicas generales no se saldrá nunca sin haber revisado 
la meteorología y por supuesto si hace falta se esperará a una ventana 
meteorológica para la salida.
Durante la travesía se deberá chequear la embarcación y llevar un plan de 
mantenimiento, disminuyendo así cualquier problema en navegación. 
Las islas Marquesas son un archipiélago de la Polinesia Francesa. Se dividen en 
dos grupos: el norte, en torno a la isla de Nuku Hiva y las pequeñas Ua Pou y Ua 
Huka; y el grupo meridional de Tahuata, Moho Tani y Fatu Hiva,  que rodean la 
isla principal de Hiva’Oa.
Las Marquesas consta de seis islas, seis islotes y algunos bancos de arena y 
escollos, que se dividen en dos grupos diferenciados geográfica y culturalmente.
La isla más grande es Nuku Hiva, la segunda más grande de la Polinesia 
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Francesa después de Tahití. Con la excepción de Motu One, todas las islas de 
les Marquesas son de origen volcánico con un relieve escarpado y sin arrecifes 
de coral que protejan la costa. Por eso mismo las Marquesas muestran una 
costa bastante erosionada debido a la erosión constante de la corriente sud 
ecuatoriana del Pacífico lo que hace que muestre un aspecto de muralla con 
profundas cuevas.  Las costas muestran grandes acantilados de hasta 1100m 
que bajan en picado al océano. 
Las islas tienen una fauna marina bastante diversa y bastante abundante, 
mientras que la fauna terrestre endémica es bastante limitada teniendo 
bastantes especies foráneas introducidas por el humano. 
Ya en las Marquesas una de las mejores opciones es dirigirnos a Nuku Hiva, 
donde se encuentra la capital y el principal puerto, Taiohae. Una vez en la capital 
será mucho más fácil hacerse con repuestos, pertrechos y servicios para poder 
descansar durante la estancia y poder así preparar las siguientes navegaciones. 
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La siguiente travesía comprende aproximadamente una distancia de 575 millas 
náuticas  lo que nos llevará unos cuatro días de navegación. Como regla básica 
y más concretamente en el Océano Pacifico (por sus grandes distancias) es 
que previamente se salga a la mar la embarcación debe estar inspeccionada 
a la perfección y con todo en buenas condiciones, haciendo que tengamos 
que invertir parte de nuestro tiempo de estancia en estos lugares paradisíacos 
haciendo mantenimiento y reparaciones en la embarcación. Es de total 
importancia mantener la embarcación en buenas condiciones. 
Se deberá cargar la embarcación de pertrechos suficientes para afrontar la 
navegación. A la hora de navegar estaremos afectados muy probablemente por 
los vientos Alisios del SE lo que nos deberían dar un buen angulo de navegación 
para llegar a Tiputa. La ola encontrada puede variar en 2-3 m por lo general 
pudiendo incrementarse a causa de borrascas y tormentas. 
DURBAN - CIUDAD DEL CABO
ETAPA
No 14
Distancia aproximada: 575 mn
Mejor Epoca: Mayo - Octubre
Tormentas tropicales: Diciembre - Marzo
LAS MARQUESAS - TUAMOTU (TIPUTA)
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Es muy conveniente calcular la hora de llegada a destino y hacer que coincida 
con plena luz ya que de esta forma con los equipos de navegación y la vista se 
podrán avistar a la perfección los bajos y los arrecifes. 
Tuamotu es un archipiélago localizado al este de las islas de la Sociedad. Es 
un territorio administrado por Francia, dentro de la Polinesia Francesa , que 
comprende unas 78 islas y atolones de coral y posee una superficie terrestre de 
885 km² aproximadamente. La vida animal en las islas está restringida a aves, 
insectos y algunos reptiles. Sólo hay 57 especies de aves, de las cuales 10 son 
endémicas. En cambio, la vida submarina es más diversa. La variedad de las 
especies que habitan los arrecifes es muy grande, haciendo que sea un lugar 
conocido para la pesca submarina y el buceo. 
Una vez se llegue a cualquier atolón, se deberá buscar la entrada pudiendo así 
encontrar una zona de fondeo dentro del atolón. Los atolones son formaciones 
coralinas con forma anular y que conectan con el mar abierto por estrechos 
pasos. Dentro de los atolones por lo general suele crearse una zona de aguas 
tranquilas y libres de oleaje.
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Esta etapa constituye de aproximadamente 200 mn hasta Tahiti. Es una 
navegación que no debería dar ningún tipo de problema, una vez nos alejemos 
de todos los atolones. La previsión normal por la zona de navegación es el 
Alisio del SE o E con una intensidad bastante variable de 2-4 en la escala de 
Beaufort pudiéndose acelerar mucho por chubascos y tormentas. La altura de 
la ola debiera estar comprendida entre 2-3m y una corriente del W bastante 
considerable, rondando los 1-1,5 nudos de intensidad. La mejor opción de 
estancia para esta isla es la de Papeete, siendo la ciudad mas importante de la isla 
y en la que podremos sacar mas beneficios de los servicios y donde podremos 
hacer la entrada al país. La Polinesia Francesa es una colectividad de ultramar 
francesa localizada al sur del océano Pacifico que constituye varios grupos de 
islas, siendo Tahití, en las Islas de la Sociedad, la más famosa y poblada de ellas.
La isla consta de dos partes centradas en volcanes apagados y conectadas por 
un corto brazo de tierra, el istmo de Taravao. La isla es muy montañosa siendo 
su punto más elevado el monte Orohena con 2.241 metros de altitud. 
ETAPA
No 15
Distancia aproximada: 200 mn
Mejor Epoca: Mayo - Octubre
Tormentas: Diciembre – Marzo
TUAMOTU (TIPUTA) - TAHITI
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Por otro lado la isla esta cubierta por toda una barrera de coral con la que se 
deberá llevar especial cuidado a la hora de la aproximación y navegaciones 
cercanas a la costa. 
En Tahiti se podrá descansar y preparar la embarcación para las siguientes 
navegaciones. En la isla se podrá o bien buscar amarre en el puerto deportivo 
del puerto de Papeete o bien buscar un fondeo al Oeste de la isla, entre el 
arrecife y la isla. Un buen fondeo es en Vaitupa, una pequeña bahía situada al 
Oeste con servicios para desembarcar. 
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Esta etapa es una navegación corta tratándose del Océano Pacifico, la 
etapa es entre  islas de la Polinesia Francesa. La distancia entre islas es de 
aproximadamente 145 mn y el rumbo es un NW con lo que no se tendrán 
problemas con los vientos del SE o E que soplan por esa zona. Hay que destacar 
que al contrario que en el Caribe, los ciclones están lejos de ser sistemáticos, 
es decir hay años ciclónicos separados entre ellos de varios años no ciclónicos. 
De todas formas, no por ello se debe navegar por esta zona en época de 
ciclones pensando que ese año estaremos absentos de ciclones. En caso de 
navegar por la zona en época de ciclones las navegaciones deberán ser cortas 
no superando los 3-4 días, con lo que siempre podremos predecir cualquier 
formación ciclónica mediante los partes meteorológicos. Se debe tener siempre 
en mente una alternativa como puerto de resguardo durante toda la etapa de 
ciclones, en caso de que seamos alcanzados por un ciclón se deberá ir a puerto 
y asegurar todo para evitar al máximo cualquier tipo de desperfecto. 
ETAPA
No 16
TAHITI - BORA BORA
Distancia aproximada: 145 mn
Mejor Epoca: Mayo - Octubre
Tormentas: Diciembre – Marzo
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Es bastante importante pasar la etapa de ciclones del Pacifico en algún lugar 
bastante localizado. La etapa de ciclones en esta zona se comprende entre 
Enero y Abril, por lo que se aconseja que en ese periodo de tiempo se eviten las 
largas travesías.
Bora bora es un atolón perteneciente a la Polinesia francesa, la isla esta formada 
por un volcán (Otemanu 727m) extinto rodeado por una laguna separada del 
mar por un arrecife. La isla está rodeada de motus, que son pequeños islotes 
alargados que suelen tener cierta anchura y vegetación. 
Para la entrada en Bora Bora se debe navegar al oeste de la isla, aproximadamente 
a media isla donde se encuentra la apertura, desde ahí se podrá acceder a las 
lagunas internas del atolón, una vez allí las aguas son tranquilas ofreciendo 
infinidad de buenos fondeos. 
Al Sureste de la isla de Bora Bora encontramos dos islas no tan famosas pero 
con una belleza impresionante, Tahaa y Raiatea. La Isla mas al sur Raiatea 
es la mas grande mientras que Tahaa es algo más pequeña. Estas dos islas 
comparten toda la formación coralina que les rodea formando así una laguna 
entre ellas impresionante. Es importante extremar el cuidado con los fondos a 
la hora de navegar por atolones.
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La siguiente etapa es de una distancia considerable, con aproximadamente 1200 
mn, lo que lleva un promedio de 5 a 8 días dependiendo de la meteorología. 
Al ser una zona afectada por los ciclones se deberá elegir con cautela cuando 
hacer el cruce de la Polinesia Francesa a Samoa. 
La buena temporada para hacer el cruce empieza en mayo y finaliza en 
noviembre, siendo éste un mes bastante atrasado en el calendario. Partiendo 
de la meteorología general de la zona los vientos más frecuentes son los Alisios 
del SE o E y con fuerzas bastante variables. En esta zona la predicción general 
se puede ver gravemente modificada por el fenómeno de El Niño el cual puede 
modificar todos los patrones generales de la meteorología y darnos partes 
completamente diferentes a lo común.
ETAPA
No 17
Distancia aproximada: 1200 mn
Mejor Epoca: Mayo - Octubre
Tormentas: Diciembre – Marzo
BORA BORA - SAMOA
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 Por otro lado no es algo anormal encontrarse con vientos del Oeste debido a 
una baja que atraviese la zona, de ser así no suele durar mas de una semana y 
se puede apreciar como el viento rola del Norte al Oeste y del Oeste al Sudoeste, 
una vez el frente haya pasado o se haya disipado seguirá rolando hasta fijarse 
en un SE o E.
Antes de partir de la Isla de Bora Bora se debe hacer una inspección de toda 
la embarcación, partiendo así de Bora Bora con la confianza de que toda la 
nave esta en perfectas condiciones. En caso de encontrar cualquier desperfecto 
se deberá reparar en Bora-bora o en Tahiti. Antes de partir por supuesto se 
revisará la meteorología de los próximos días, evitando cualquier ciclón y se 
creará la ruta revisando cualquier atolón, isla o arrecife que pueda haber entre 
nuestros waypoints. 
El conjunto de islas de Samoa son de origen volcánico y se encuentra al oeste 
de la linea internacional de cambio de fecha. El 96% del territorio lo componen 
las dos grandes islas de Upolu y Savai’i donde viven la mayoría de la población, 
mientras que el resto son ocho pequeños islotes sin mucha importancia a nivel 
de servicios y tamaño. 
Hay muchas y diferentes posibilidades de recalada en las Islas de Samoa. Una 
de ellas es la parada en la isla de Upolu, mas concretamente el puerto de la 
capital de Apia. Una vez allí se puede o bien fondear en la gran bahía que nos 
ofrece este puerto o buscar la marina deportiva del puerto. Otra posibilidad de 
recalada es en la isla de Samoa Americana mas concretamente en el puerto de 
Pago Pago. Este puerto es una gran lengua natural que se introduce en la isla, lo 
cual ofrece una protección muy grande a todas las embarcaciones. Una vez en 
Samoa Americana se podrán obtener muchísimos productos importados de los 
EEUU ya que la isla es un territorio no incorporado a los Estados Unidos.
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La navegación entre estas dos islas es de aproximadamente 700 millas náuticas 
pudiendo optar con una parada en la isla mas septentrional del reino de Tonga, 
llamada Niua Fo’ou.  El litoral es rocoso y costero con pocas playas y sin un lugar 
cómodo para desembarcar. La isla es una caldera volcánica que  forma una 
anilla de 8 km de diámetro que envuelve dos lagos. El más grande de 4 km de 
ancho y a 23 metros por encima del nivel del mar se llama Vai Lahi, tiene una 
profundidad de 84m y en su profundidad el agua alcanza temperaturas de 60ºC.
La meteorología que suele afectar a esta zona siguen siendo los vientos Alisios 
del SE, esto hace que la navegación sea calmada y con vientos portantes. Hay 
que evitar navegar en época de ciclones y hacerlo durante los meses de Abril 
hasta Septiembre.
La corriente también favorece a nuestro rumbo dándonos un plus de velocidad. 
Como cada vez que se va a empezar una navegación se inspeccionara la 
embarcación, en caso de ver algún desperfecto se deberá reparar.
No 18
Distancia aproximada: 700 mn
Mejor Epoca: Junio - Octubre
Tormentas: Diciembre – Abril
ETAPA SAMOA - FIYI
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Fiyii es una isla idónea para poder efectuar cualquier tipo de reparación, 
dispone de infraestructura suficiente para hacer frente a reparaciones de cierta 
importancia. 
Se saldrá a navegar con el parte meteorológico de los días de navegación bien 
estudiado, papeles de salida listos y pertrechos suficientes para la travesía. 
Una vez se este llegando a las Fiyi se debe tener cuidado con la cantidad de islotes 
y rocas que hay por las inmediaciones, sorteando estas podremos abrirnos 
paso a la capital de las Fiyi, Suva. Este país está caracterizado por las selvas que 
hay en su interior principalmente compuestas de bambú y pequeños arbustos, 
además de encontrarse gran variedad de árboles y plantas como los pinos, los 
manglares y las orquídeas. Además, tiene una gran variedad de aves,reptiles y 
mamíferos. La vida marina de la zona se ha desarrollado en los alrededores de 
los arrecifes de coral pudiendo encontrar una gran variedad de vida acuatica. 
Suva, la capital de las islas Fiyi es ideal para encontrar amarre en uno de sus 
puertos deportivos y pudiendo así efectuar una inspección muy detallada y 
sustituyendo partes de sistemas que por horas y por desgaste deban cambiarse, 
previendo la rotura de estos. 
Desde Suva se pueden visitar las demás islas de las Fiyi pudiendo así conocer 
muchos de los rincones que nos ofrecen estas islas. 
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La siguiente etapa es de aproximadamente 650 mn, lo que puede llevar 
aproximadamente entre 5 y 10 días de navegación. En Fiyi se deberá salir con 
la embarcación en perfecto estado ya que en la parada de Vanuatu es muy 
posible que no tengamos la misma cantidad de servicios para poder hacer 
reparaciones serias. 
La meteorología que afecta a esta zona sigue siendo el Alisio de SE con su 
intensidad variable y una corriente del Oeste que nos aportará un plus de 
velocidad. La ola estará comprendida entre los 2-3m de altura y bastante 
ordenada. La mejor temporada para hacer la travesía es entre Mayo y Octubre. 
La época de ciclones en esta zona comprende desde Noviembre a Abril. Esto 
no quiere decir que en época de ciclones no se pueda navegar, las condiciones 
siguen siendo muy iguales con la diferencia que cuando pasa un ciclón modifica 
la meteorología general de la zona y en caso de cogernos navegando podría 
hacer grandes destrozos en la embarcación y haciendo peligrar las vidas a 
bordo. 
ISLA BLANQUITA - LOS ROQUES
No 19
Distancia aproximada: 650 mn
Mejor Epoca: Junio - Octubre
Tormentas: Noviembre – Abril
FIYI - VANUA UETAPA
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La gran mayoría de navegantes a la entrada de noviembre se encuentran ya en 
un lugar fuera del alcance de los ciclones. 
Vanuatu es un país insular compuesto por un total de 83 islas. La gran mayoría 
de las islas son de origen volcánico lo que hacen que sean bastante altas, con 
suelos inestable, y poca agua fresca permanente. La costa es rocosa y con 
bastantes formaciones coralinas. La ciudad más grande del país es la capital 
Port Vila, situada en la isla de Éfaté, siendo Luganville la segunda y situada en la 
isla de Espíritu Santo. 
La mejor parada de la isla es en su capital Port Vila, dispone de una gran bahía 
llamada vila bay donde se pueden encontrar buenos fondeos para hacer 
turismo, tramites o mantenimiento de la embarcación. La gran mayoría de 
embarcaciones fondean por detrás de la isla de Iririki. De la isla de Éfaté se 
puede saltar a las otras islas las cuales están repletas de lugares mágicos y 
con buenos fondeos, sobretodo hay que llevar especial atención con los fondos 
coralinos que nos podemos ir cruzando. 
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La siguiente travesía es de aproximadamente 1350 millas náuticas lo que puede 
llevar 9 -14 días de navegación. Esta zona sigue afectada por los Alisios de SE 
con fuerza bastante variable, una corriente del Oeste y una ola de 2 a 3 metros 
bastante ordenada. 
El principal punto a tener en cuenta es evitar siempre navegar fuera de fechas, 
es decir a partir de Noviembre hasta Abril se establece la fecha de los ciclones. 
No tan solo se habla de estar en puerto en épocas de ciclones sino intentar 
estar fuera del alcance de ellos ya que un ciclón aun estando en puerto puede 
generar grandiosos desperfectos, como desarbolar, arrancar partes de la 
superestructura, colisiones contra otras embarcaciones o contra los muelles o 
incluso arrastrar embarcaciones hasta vararlas.
ETAPA
No 20
VANUATU - PAPUA NUEVA GUINEA
Distancia aproximada: 1350 mn
Mejor Epoca: Junio - Octubre
Tormentas: Diciembre – Abril
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Por este motivo una de las mejores decisiones es navegar en busca de Papua 
Nueva Guinea donde apenas son afectados por ciclones, pero si por tormentas 
tropicales.
Hay muchos cruceristas que una vez llegan a este punto van en busca de la 
Papua Nueva Guinea mas NE, navegando por todas sus islitas fuera del alcance 
de los ciclones. Hay muchos de ellos que rodean por completo la isla de Papua 
por el Norte visitado Indonesia hasta Bali y desde allí preparan el salto al Océano 
Indico.
Aquí se a optado por ir en busca del Puerto Moresby capital de Papua Nueva 
Guinea. Esta zona esta afectada por las tormentas tropicales pero queda fuera 
de los pasos de ciclones, lo cual es perfecto para pasar la época de ciclones. Por 
otro lado esta parada presenta un problema y es su peligrosidad, se conoce que 
la ciudad esta en un periodo bastante complicado siendo objeto de bastantes 
muertes, robos y inseguridad social. 
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La siguiente etapa son unas aproximadas 1025 mn lo que puede ocuparnos 
unos 7-10 días de navegación. En esta navegación se seguirá estando bajo la 
influencia del Alisio del SE, la corriente del Oeste y un oleaje de 2-3 metros, en 
meteorologías normales. 
Es de total importancia como en las antiguas etapas efectuar este tramo fuera 
de la estación de ciclones. En esta zona se navegara por el Estrecho de Torres. 
Es un estrecho marino que separa Australia al sur, de la isla de Nueva Guinea, 
al norte. Tiene una anchura aproximada de unas 150mn y une el mar del Coral 
(al este) con el mas de Arafura (al oeste). Este paso es muy poco profundo, y en 
su paso hay una gran cantidad de islas, islotes y arrecifes con los que se deberá 
tener especial precaución a la hora de navegar por la zona.
LOS ROQUES - BONAIRE
ETAPA
No 21
PAPUA NUEVA GUINEA - AUSTRALIA 
Distancia aproximada: 1025 mn
Mejor Epoca: Junio - Noviembre
Tormentas: Diciembre – Abril
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En el estrecho se encuentran las islas del Estrecho de Torres, habitadas por 
los isleños del estrecho de Torres, un pueblo melanesio relacionado con los 
papúes. Una vez se haya superado el estrecho de Torres se pone rumbo al golfo 
de Van Diemen el cual nos dará la entrada a la ciudad de Darwin. 
La ciudad en sí está construida sobre un acantilado con vistas al puerto mientras 
que el resto de la ciudad es plana y de baja altitud y las zonas costeras son el 
hogar de las zonas de recreo, amplias playas y excelente pesca. Con el paso 
del tiempo, Darwin ha pasado de ser un enclave pionero y pequeño puerto de 
Australia a una de las ciudades más modernas y multiculturales de Australia. 
Darwin es un punto perfecto para efectuar cualquier tipo de reparación o 
mantenimiento más especializado que necesite la embarcación. Es un buen sitio 
para pasar la época de ciclones debido a todos sus servicios y las facilidades 
que nos ofrece una ciudad de esta categoría. El problema de esta ciudad es que 
se encuentra en el paso de los ciclones, lo que si optamos por pasar allí la época 
de ciclones puede que seamos sacudidos por alguno, el cual dependiendo de 
su magnitud aun y estando en puerto pueda crearnos bastantes desperfectos. 
En caso de poder prevenir la llegada de un ciclón se podrá varar la embarcación 
y desarbolar. No es una idea descabellada ya que con la cantidad de millas 
echas y las que quedan por delante puede que tengamos que cambiar algunos 
terminales, cables, obenques, crucetas, antenas... 
Antes de salir de Nueva Guinea la embarcación tiene que estar inspeccionada, 
cargada de pertrechos, parte meteorológico favorable y papeles de salida listos. 
Es de buen hacer que el paso del estrecho de Torres coincida con la luz diurna 
pudiendo así avistar cualquier peligro.
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Esta etapa comprende unas 1010 mn lo que suele llevar unos siete días como 
mínimo y unos 12 como máximo. Se sigue navegando bajo la influencia de los 
vientos Alisios del SE, variando bastante en intensidad entre 2- 4 en la escala de 
Beaufort. La corriente sigue siendo de Oeste entre 0,5 y 1,5 nudos de intensidad 
y la altura de la ola por lo normal es de 2 a 3 metros. Para efectuar esta etapa 
se debe estar fuera de la época de ciclones que es de Noviembre a Abril, lo más 
normal en cruceristas es pasar la época de ciclones en algún puerto fuera del 
rango de los ciclones y en cuanto la temporada termina siguen con las travesías, 
por lo general buscando Bali y desde allí empezar el Océano Indico. 
Es muy importante tener bien en cuenta siempre las épocas en las que se puede 
navegar, ya que cualquier error de fechas puede hacer que nos veamos en un 
parte meteorológico muy adverso lo cual puede acabar en muchos desperfectos 
en la embarcación o incluso hacer peligrar las vidas de la tripulación. 
BONAIRE - ARUBA
No 22
Distancia aproximada: 1010 mn
Mejor Epoca: Junio - Noviembre
Tormentas: Diciembre – Abril
ETAPA AUSTRALIA - BALI 
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Al salir de Darwin se podrá dar casi rumbo directo a Bali. La navegación se puede 
hacer de dos formas, una de ellas es buscar la isla de Pulau Timor y desde ahí ir 
costeando todas las islas hasta bien llegar a Bali lo cual puede llevarnos muchos 
mas días, pero de esta forma se pueden conocer y disfrutar los lugares por los 
que se vaya pasando y en caso de un parte malo se podrá buscar algún lugar 
donde resguardarse.
 La segunda opción es dar rumbo directo a Bali, dejando al norte todo el conjunto 
de islas. La navegación directa nos reducirá el tiempo y daremos la vuelta al 
mundo más rápido.
 Bali es una isla y una provincia de indonesia, siendo parte de las Islas menores 
de la Sonda. Tiene apenas 140 km de longitud este-oeste y 90 km de norte a sur. 
Está situada aproximadamente a ocho grados al sur de la línea del Ecuador. Al 
oeste el estrecho de Bali y al este el estrecho de Lombok. La isla se compone 
de una cadena montañosa que se extiende de este a oeste siendo el punto 
más alto el monte Agung con 3.142 m de altura. Bali se encuentra rodeada por 
arrecifes de coral, con lo que se tendrá que llevar mucho cuidado a la hora de 
navegar por sus aguas. Las playas en el sur son de arena blanca mientras que 
las del norte son de arena negra debido a su carácter volcánico. 
Bali tiene un clima tropical monzónico, con una estación lluviosa de noviembre 
a abril y una estación seca de junio a septiembre. La isla es un popular destino 
turístico y es conocida, al igual que Java, por sus delicadas artes, que incluyen 
danza, escultura, pintura, orfebrería, peletería y un particular estilo musical. 
Bali también es un buen lugar donde se puede buscar abrigo para esperar a 
que la temporada de ciclones pase, en caso de hacerlo así se debe estar en bali 
a mediados o como muy tarde a finales de octubre. Bali es un buen lugar para 
inspeccionar a fondo la embarcación durante los meses de ciclones, teniendo 
así la certeza de que la embarcación esta en buenas condiciones para el resto 
de las etapas. 
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La distancia entre estas dos islas es de aproximadamente 1100 mn. Los días 
de navegación pueden variar bastante dependiendo de la embarcación y de 
la meteorología que nos encontremos, pero la media es de 7 a 10 días de 
navegación. 
La meteorología mas frecuente por la que seremos afectados en esta zona de 
navegación siguen siendo los Vientos Alisios de SE pudiendo ser de componente 
E por la proximidad del ecuador. La intensidad del Alisio del sur es bastante 
variable pero suele estar en 2 -4 en la escala de Beaufort. En la navegación 
tendremos una corriente a favor del Oeste y una ola de una altura aproximada 
de 2-3 metros. Esta navegación se debe hacer siempre fuera de la época de 
ciclones, es decir desde los meses de abril hasta noviembre. Se suele hacer a 
principios de abril teniendo así después mucho tiempo para pasar por el cabo 
de hornos y así después remontar el atlántico sur en buenas condiciones ya 
que coincide con el tiempo de más estabilidad de la zona. 
SAMOA - FIYI
ETAPA
No 23
Distancia aproximada: 1100 mn
Mejor Epoca: Mayo - Octubre
Tormentas tropicales: Noviembre – Abril
BALI - COCOS KEELING
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Si se ha elegido Bali como la parada para pasar la época de ciclones quiere 
decir que la embarcación esta en perfecto estado, en caso de que la parada de 
ciclones se haya echo anteriormente se deberá inspeccionar la embarcación y 
salir optimamente, ya que si tuviésemos algún problema en la Isla Cocos Keeling 
los servicios son bastante limitado pudiéndonos complicar mucho la vuelta.
 
Isla Cocos es un territorio externo de Australia. El territorio está compuesto por 
dos atolones y 27 islas de coral. El punto mas alto de la isla se encuentra a tan 
solo 9 metros por encima del nivel del mar. De todas las islas tan solo dos están 
habitadas por unas 600 personas aproximadamente. La capital se encuentra en 
la isla de West Islan aunque la localidad más grande es la del pueblo de Bantam 
que se encuentra en la Isla Home. Una vez se este llegando a la Isla Cocos se 
debe ir con especial cuidado con las formaciones coralinas que presentan, la 
mejor opción es buscar el norte de la isla Home donde se encuentra una gran 
entrada a la laguna del atolón. 
Una vez dentro se debe ir a las proximidades de Bantam siempre con mucho 
cuidado con los fondos de coral que presenta toda la zona. En las proximidades 
de Bantam se podrá fondear sin problema, descansar y preparar todo para la 
siguiente etapa. 
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Esta etapa suele hacerse entre 16-25 días de navegación siempre dependiendo 
de la meteorología, la distancia a cubrir son unas 2380 millas náuticas. En las 
islas Cocos se conocen dos clases de climas, el de viento y el de calmas. La 
época de viento es de mayo a octubre aproximadamente, la cual coincide con 
la época de no ciclones, lo que nos ofrece unas condiciones perfectas para 
superar esta etapa. El viento que predomina en esta zona sigue siendo el Alisio 
de SE. Al principio de la travesía es posible que la componente del viento sea 
del E debido a la cercanía con el ecuador mientras que a medida que se vaya 
ganando sur el viento deberá ir rolando para SE. 
Lo más normal en esta travesía es ir con un rumbo casi directo, por un lado 
tenemos una buena componente de viento el cual nos posibilita ir directos y 
por otro lado, la corriente a la que estamos sometidos en todo momento nos 
conduce a nuestro destino. 
ETAPA
No 24
Distancia aproximada: 2380 mn
Mejor Epoca: Junio - Octubre
Tormentas tropicales: Noviembre – Abril
COCOS KEELING - ISLA MAURICIO
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En esta travesía se pasaran dos corrientes diferentes, la primera de ellas sera 
la corriente norecuatorial que nos encontraremos a la salida de las Islas Cocos 
mientras que con el paso de los días y el aumento de latitud sud se pasará a la 
corriente surecuatorial. Ambas corriente son favorables lo cual aportaran un 
plus de velocidad a la embarcación y harán que la navegación sea mas tranquila. 
Por supuesto antes de salir de la isla de Cocos se deberá tener la embarcación 
inspeccionada, cargada de pertrechos para los días de navegación, lista de 
papeles y por supuesto el parte meteorológico de toda la zona a navegar bien 
estudiado para las siguientes semanas. No se saldra a navegar con un pronostico 
meteorológico adverso. 
Isla Mauricio el destino de esta etapa forma parte de las Islas Mascareñas. Dada 
su localización intertropical la isla goza de un clima cálido aunque el océano 
modera bastante las temperaturas no llegando a extremos. La combinación 
de humedad, lluvias y bastante sol ha echo que la vegetación haya prosperado 
mucho y actualmente disponga de selva. La isla Mauricio se le conoce por sus 
impresionantes playas, sus arrecifes de coral y su vida acuática. 
Una vez se llegue a la isla se podrá buscar resguardo en la capital y puerto de 
la isla, Port Louis, desde allí se podrán hacer todos los tramites al igual que 
posibles reparaciones y compras que se precisen. Isla Mauricio tiene cantidad 
de recovecos donde perderse, como visitar y pasar unos días fondeados 
dentro de la protección que nos dan los arrecifes del Este de la isla, lugares 
impresionantes y con una vida acuática enorme. También disponemos de un 
buen fondeo dentro de una laguna echa por arrecifes que rodean la isla de Ile 
aux Bénitiers. Al navegar por las costas de la isla se debe llevar especial cuidado 
con los arrecifes de coral y los bancos de arena. 
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La siguiente travesía es de tan solo 128 mn, lo que llevara un dia aproximadamente 
dependiendo de la meteorología que nos encontremos.
Esta travesía se hace por dos motivos, el primero de ellos es para visitar la 
increíble isla y el segundo para ganar mas Este y reducir en millas la etapa hasta 
Durban. 
La navegación no debería darnos ningún tipo de problema debido a que solo 
ocupa un día y se puede prevenir a la perfección la meteorología con la que se 
navegará, escogiendo por consiguiente un día idóneo para realizarla. 
Isla Reunión es una isla del Archipiélago de las Mascareñas con un estatus de 
departamento de ultramar francés y constituido como una región ultraperiférica 
de la Unión Europea. La Isla Reunión es de carácter volcánico, teniendo el punto 
más alto en el volcán Piton des Neiges con 3070 msnm. 
No 25
Distancia aproximada: 130 mn
Mejor Epoca: Junio - Octubre
Tormentas tropicales: Noviembre – Abril
ISLA MAURICIO - ISLA REUNIONETAPA
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Este volcán esta en constante monitoreo debido a su actividad. Las laderas de 
ambos volcanes cuentan con una vegetación abundante. Las tierras cultivadas 
y los poblados se concentran en las tierras bajas que rodean la costa. En el 
océano, parte de la costa occidental cuenta con un sistema de arrecifes coralinos 
pero no tan importantes como los de Mauricio. Isla Reunión es muy conocida 
por la cantidad de variedad de tiburones que rodean sus aguas y sus arrecifes. 
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La travesía de Isla Reunión a Durban es de aproximadamente 1450 millas 
náuticas, lo que podrían ser entre unos 9 o 15 días siempre dependiendo de las 
condiciones meteorológicas. 
Las condiciones meteorológicas mas comunes en esta etapa pueden dividirse 
en dos, la primera es de Isla Reunión hasta el sud de Madagascar donde por lo 
general el viento sigue siendo del ESE o SE y una corriente del Oeste. Cuando 
se pasa la isla de Madagascar se juntan estos dos flujos, por un lado el que 
proviene del Océano Indico y el que viene del canal de Mozambique, esta unión 
hace que la resultante sea la segunda parte de la etapa. 
En la segunda parte es común tener vientos del norte y corriente bastante 
importante del sur. Esta meteorología hará que naveguemos al través tanto 
con el viento como por la corriente, lo que nos hará derivar y abatir al sur, cosa 
que va perfecto para acabar en nuestro destino, Durban. 
ETAPA
No 26
Distancia aproximada: 1450 mn
Mejor Epoca: Octubre
Tormentas tropicales: Noviembre – Abril
ISLA REUNION - DURBAN
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A pesar de conocer la meteorología general de la zona no quiere decir que no 
pueda modificarse por completo, en esta zona los vientos no son constantes, 
están muy influenciados por el paso de cualquier anticiclón o borrasca. 
Para poder empezar con la navegación se deberá tener la cantidad de 
pertrechos necesarios para la navegación, la embarcación inspeccionada, el 
parte meteorológico estudiado y listos de papeles. 
Durban es una ciudad de Sudáfrica en la provincia de KwaZulu-natal, a orillas 
del Océano Índico. Con 3,5 millones de habitantes es la tercera ciudad más 
grande del país. Una vez se llegue a Durban es bastante recomendable buscar 
amarre en alguna marina ya que la costa esta bastante descubierta y expuesta 
a cualquier inclemencia. En el puerto de Durban encontraremos la marina Royal 
Natal Yacht Club donde podremos conseguir amarre y poder así descansar, 
preparar la embarcación y la siguiente travesía que incluye navegar uno de los 
puntos más complicados del mundo, Cabo de Buena Esperanza.
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La travesía es de unas aproximadas 735 millas náuticas lo que puede ocuparnos 
unos cinco días de navegación siempre y cuando las condiciones meteorológicas 
nos lo permitan. En esta travesía se cruza uno de los puntos más difíciles a nivel 
mundial, el Cabo de Buena Esperanza. 
Este cabo puede presentar partes meteorológicos muy adversos durante todo 
el año, a pesar de esto lo más común es que los peores temporales se den 
en el invierno austral, es decir aproximadamente entre los meses de Abril a 
Septiembre. Como ya se ha dicho aun estando fuera del invierno austral se 
pueden presentar grandes temporales con los que se deberá tener mucho 
cuidado.La meteorología en esta zona cambia de forma muy rápida. Podemos 
encontrarnos con un parte muy favorable y en pocas horas girarse todo por 
completo y vernos en medio de una gran tormenta, azotados por olas de 4-6 
metros. Es de total importancia cruzar este cabo en época de verano austral y 
con un parte meteorológico favorable para los días que se estará navegando. 
Frecuentemente la zona se ve afectada por vientos fuertes del sudeste, 
No 27
Distancia aproximada: 735 mn
Mejor Epoca: Octubre
Tormentas tropicales: Abril - Septiembre
ETAPA DURBAN - CIUDAD DEL CABO
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conocidos localmente como los Doctores del Cabo, porque limpian el aire de la 
contaminación. Este viento es causado por un sistema de alta presión que se 
origina en el sur atlántico al oeste de Ciudad del Cabo, conocido como el alto 
sur atlántico.
Actualmente el paso del Cabo de Buena Esperanza no es un desafío tan extremo 
para los cruceristas que disponen de tiempo, puesto que con todos los sistemas 
y programas que nos facilitan la previsión en la zona y con la tranquilidad de 
poder esperar a un buen parte para cruzar, las posibilidades de encontrarnos 
con condiciones adversas se disminuyen mucho. En caso de que al hacer el 
cruce las condiciones meteorológicas cambiasen y se volviesen muy adversas 
se debe saber con que puertos de abrigo se puede contar. Dos puertos que 
pueden dar buen abrigo ante tormentas son Port Alfred y Puerto Elizabeth. 
Port Alfred se encuentra remontando un río, con lo cual queda totalmente 
protegido de mar abierto y Puerto Elizabeth es el nombre de la ciudad la cual 
dispone de dos puertos, uno mas al Este de la ciudad y el otro en el centro de 
la ciudad. Ambos están protegidos ante los temporales mediante rompeolas y 
dársenas. 
Verdaderamente el Cabo de Buena Esperanza no corresponde al punto mas 
meridional de el continente Africano sino que el título le corresponde en realidad 
al cabo de Agulhas, nombre que le dieron los marineros portugueses debido a 
las muchas escolleras, finas y afiladas que encontraron y que estuvieron a punto 
de hacerlos naufragar. Una vez se pase el Cabo de Buena Esperanza se pondrá 
rumbo a nuestro siguiente destino, Ciudad del Cabo. El centro de Ciudad del 
Cabo se sitúa en un extremo norte de la Península del Cabo. La Montaña de 
la Mesa forma una marcada depresión hacia la cuenca de la ciudad, con su 
meseta de un kilómetro de altura y está rodeada de acantilados casi verticales, 
el Pico del Diablo y la Cabeza de León. A veces se forma una franja delgada de 
nubes sobre la montaña y debido a su apariencia se le llama el “mantel de la 
mesa”. La península consta de una abrupta cadena montañosa que sobresale 
en el océano Atlántico y termina en Punta del Cabo.
Ciudad del Cabo tiene un puerto bastante importante el cual dispone de un 
par de marinas deportivas donde se podrá buscar amarre donde descansar y 
preparar la embarcación para siguientes travesías. En esta zona es primordial 
buscar amarre en el puerto y estar a buen resguardo, ya que es una costa 
bastante expuesta y con malos fondeos donde pasar varios días. 
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La siguiente navegación son unas 1693 millas náuticas lo que podría llevarnos 
entre 10 a 15 días de travesía. En esta etapa se  cruza gran parte del Atlántico Sur 
hasta llegar a las Isla de Santa Elena. Antes de salir por supuesto la embarcación 
deberá estar inspeccionada y en un estado optimo para navegar. 
En esta etapa de navegación se estará sometido a los vientos predominantes del 
SE. Los vientos del SE en esta zona son de una intensidad muy fuerte, ademas 
de crear olas de gran tamaño, por lo que se deberá esperar a un buen parte en 
toda la zona de navegación para evitar estas condiciones tan extremas. Durante 
toda la travesía tendremos vientos favorables para ganar norte y poder así 
llegar a Santa Elena. A medida que se vaya ganando norte el viento ira rolando 
al Este, pero en esta navegación se debería mantener en todo momento la 
componente SE en el viento. En cuanto a la corriente será favorable, es decir se 
nos presentará una corriente con componente NW lo que nos ofrecerá un plus 
de velocidad. 
ETAPA
No 28
Distancia aproximada: 1700 mn
Mejor Epoca: Mayo - Noviembre
Tormentas tropicales: Abril - Septiembre
CIUDAD DEL CABO - SANTA ELENA
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Cuando se llegue a la Isla de Santa Elena se deberá buscar la zona noroeste 
de la isla, la cual ofrecerá resguardo a la mar y al viento, siendo más precisos 
deberemos fondear delante de Jamestown, justo en una pequeña bahía que 
presenta y en la cual hay muelle para poder desembarcar cómodamente. Allí 
se podrán hacer alguna que otra compra, descansar, papeles, revisar y reparar 
la embarcación. 
La isla de Santa Elena es parte del territorio británico de ultramar de Santa Elena, 
Ascensión y Tristan de Acuña. La Isla tiene un clima tropical templado debido 
a la influencia del océano. Sata Elena siempre a sido un punto muy importante 
tanto como para las navegaciones y lugar de recalada como punto estratégico.
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Esta etapa son unas 700 millas náuticas, lo que puede llevar unos cinco días de 
navegación aproximadamente. Como en todas las etapas se deberá partir de 
la isla de Sata Elena con la embarcación en perfecto estado para la siguiente 
navegación y con los papeles y tramites listos. Antes de salir se chequeará el 
parte meteorológico para evitar cualquier susto y tener una navegación cómoda 
y sin ningún sobresalto. 
En cuanto a las condiciones generales que afectan a la zona siguen siendo 
viento del SE con intensidades variables, pero no tan intensos como a la salida 
de Ciudad del Cabo. A medida que se vaya ganando norte la componente del 
viento debería ir rolando al E sin llegar a ser un E puro en esta travesía ya que 
todavía la latitud sur es muy grande. La corriente sera de una componente NW 
y una intensidad variable con máximos de 1,5 nudos, lo cual ofrecerá un poco 
más de velocidad a la embarcación y acortará el tiempo de la travesía. La mejor 
temporada para esta travesía será en el verano austral el cual nos ofrece mas 
estabilidad y menos posibilidades de tormentas y partes complicados. 
No 29
Distancia aproximada: 700 mn
Mejor Epoca: Mayo - Noviembre
Tormentas tropicales: Abril - Septiembre
SANTA ELENA - ISLA ASCENSIÓNETAPA
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Una vez se llegue a isla Ascensión se deberá ir al lado NW para ser más precisos 
a Clarence Bay justo delante de Georgetown, allí la isla ofrece resguardo al 
viento y al mar que azotan a la isla. Una vez fondeados en la bahía de Clarence 
se podrá hacer cualquier reparación, compras, papeles y visitar la isla. 
Existen 44 cráteres en la isla, todos ellos durmientes, esto es, no extintos. 
Buena parte de la superficie se compone de coladas de lava basáltica y conos 
de ceniza. La última erupción importante tuvo lugar hace unos seiscientos años. 
El punto más elevado es el Green Mountain, de 859 metros de altura. Al igual 
que la isla de Santa Elena la isla de Ascensión también a tenido y tiene una gran 
importancia como punto estratégico para armadas y punto de recalada para 
barcos transoceánicos. 
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La ultima etapa de la vuelta al mundo comprende aproximadamente 1500 millas 
náuticas, lo que puede llevar aproximadamente unos 11 días. Esta etapa como 
en todas las demás se deberá empezar con los papeles listos para la salida y 
con la embarcación a punto para la navegación. Antes de salir se revisará el 
parte meteorológico que afectará en los días de navegación, no se saldrá con un 
parte meteorológico desfavorable, siempre partiremos con partes favorables lo 
cual reducirá de una forma exponencial los problemas que se puedan producir 
en navegación. 
Las condiciones meteorológicas generales que afectan a la zona, siguen siendo 
vientos del SE de intensidades variables, la componente ira variando a la vez 
que se vaya ganando norte, hasta que se llegue a tener una componente 
totalmente del E, la cual nos indicará que estamos en la zona de los Alisios del 
Sur, con estos navegaremos a un rumbo por el través. 
No 30
Distancia aproximada: 1500 mn
Mejor Epoca: Mayo - Noviembre
Tormentas tropicales: Abril - Septiembre
ETAPA ISLA ASCENSIÓN - CABO VERDE
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Posiblemente nos encontremos con un periodo de calmas pertenecientes a 
las calmas ecuatoriales en las cuales se deberá usar posiblemente el motor 
para poder salir de ellas y así reducir la perdida de tiempo en las calmas. Una 
vez se empiece a salir de las calmas ecuatoriales es muy probable que nos 
encontremos con vientos del Noreste lo que hará que las ultimas millas del viaje 
tengamos que dar bordos, ciñendo y luchando contra el viento y la mar que se 
nos presentará, también es posible encontrarnos con un viento de componente 
Este el cual sera mucho mas favorable. 
Muchas embarcaciones que hacen esta ruta en el ultimo tramo van buscando 
la proximidad del continente Africano, debido a que cerca del continente se 
presenta una corriente con dirección norte de un intensidad significativa, la cual 
hace que la remontada de Norte no sea tan costosa. En esta zona se aconseja 
no ir muy cercanos a la costa debido al peligro de piratería. Una vez se este 
llegando a cabo verde buscaremos Praia la capital de Cabo Verde y el lugar más 
cercano viniendo del Sur. Una vez allí podemos fondear en la bahía artificial que 
nos ofrece el rompeolas o bien buscar amarre en el puerto de Praia. 
Una vez en el Praia habremos completado toda la vuelta al mundo, siendo mas 
precisos aproximadamente una vuelta y media a todo el mundo debido a que 
es imposible hacerla de una forma recta. 
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6. Mantenimiento durante las travesías
Durante la navegación las tareas de mantenimiento se basan en la inspección 
de los distintos elementos  y en la reparación de las averías que vayan surgiendo 
durante el transcurso de la travesía. Aun así el chequeo constante de la 
embarcación, lo que se conoce como mantenimiento preventivo hará disminuir 
cualquier problema. El buen marino intenta siempre adelantarse a cualquier 
problema para poder poner algún tipo de remedio y zafar el problema grande. 
Seguidamente se lista toda una serie de mantenimientos que se deberán hacer 
durante la travesía.
 
6.1. El casco 
El casco es una parte que en principio no tendría que dar ningún tipo de 
problema si la preparación antes de partir se ha realizado correctamente.
La obra viva del casco es complicada de inspeccionar ya que requiere detener 
el barco  y que algún tripulante se lance al agua para poder observarla. No 
obstante es recomendable aprovechar el tiempo de parada en algún lugar para 
darse un baño e inspeccionar la obra viva, la pala del timón, la orza y la hélice 
en busca de algún desperfecto que hayan podido sufrir (como por ejemplo 
fruto de una colisión con algún objeto sin que nos hayamos dado cuenta). Esta 
inspección no lleva mucho tiempo ya que se hace rápido, pero eso no quiere 
decir que no tenga que ser exhaustiva, deberemos chequear a la perfección 
todos los elementos. En caso de ser necesario esta inspección se puede hacer en 
navegación aprovechando alguna encalmada o bien poniendo la embarcación 
al pairo. Si se tuviese que hacer la inspección mientras se navega deberá ser lo 
más rápido posible y siempre con linea de vida al tripulante que este en el agua, 
por supuesto siempre deberemos tener el motor completamente apagado. 
En caso de colisionar con algún objeto se tendrá que comprobar que no haya 
ninguna vía de agua en el casco, si la hubiera en un primer momento se tiene 
que intentar taponar desde el interior con quits especializados , aparte de 
utilizar estos quits es de buen saber que llevar a bordo un poco de plastelina 
puede ayudarnos mucho a la horas de taponar vías de aguas. Posteriormente 
es imprescindible, haya o no vía de agua, que se sumerja algún miembro de la 
tripulación para evaluar los daños y efectuar las reparaciones provisionales que 
se puedan realizar. Para realizar este tipo de operaciones es imprescindible que 
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llevemos a bordo una pequeña botella de oxígeno y un traje de neopreno, esto 
permitirá realizar las tareas de reparación de una forma más cómoda y eficaz. 
En caso de que aparezcan grietas en cualquier parte del casco deben ser 
enmasilladas, por esto es imprescindible llevar a bordo masilla epoxi de dos 
componentes capaz de secarse y fraguar dentro del agua.
Para que uno de los tripulantes vaya al agua a inspeccionar se deberá detener 
el barco por completo, nunca se ira al agua sin el mecanismo apropiado para 
poder subir a la embarcación de nuevo, y por supuesto siempre con una linea 
de vida al tripulante que salte al agua.
041. Grietas y agujero debido a una 
colisión
042. Rotura en un timón por 
un arrecife. Preparado para su 
reparación
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Durate travesía la obra viva no padece de caracolillo ya que con la misma 
velocidad se evita este tipo de vida animal en el barco, por otro lado es de buen 
hacer accionar varias veces todas las válvulas periódicamente evitando que se 
atasquen por cualquier caracolillo o suciedad. 
044. Obra viva 
totalmente llena de 
incrustaciones del 
velero Gabroche
043. Velero con la 
obra viva limpia y con 
antifouling puesto
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6.2. La cubierta
En cuanto a la cubierta es recomendable que una vez al día o en el cambio de 
cada guardia se haga una ronda por cubierta  en busca de cualquier tipo de 
desperfecto, ya puedan ser grietas, corrosión, cabos en mal estado, base de 
mástil... se deberá inspeccionar las zonas más calientes en busca de posibles 
grietas o elementos dañados. Si encontramos alguna anomalía tendremos que 
repararla y si no es posible repararla se tendrá que reducir los esfuerzos en esta 
zona. Es bastante común intentar navegar siempre con las cargas repartidas, es 
decir que no recaiga mucho esfuerzo en un único punto, a poder ser repartirlo, 
de esta forma alargaremos la vida de todos los elementos. 
No es muy normal sufrir desperfectos en cubierta, exceptuando los que pueden 
ser causados por excesos de esfuerzos debidos por las velas y el viento, haciendo 
que anclajes puedan ser arrancados o simplemente doblados. Por este motivo 
siempre se navegará de una forma segura para la tripulación y la embarcación, 
sin llevar esta a grandes esfuerzos en los que cualquier cosa pueda romper. La 
intención de estas travesías es completar la vuelta al mundo con el mínimo de 
desperfectos. 
El verse sorprendido por un temporal o tormentas puede obligarnos a pasar 
por un gran oleaje, el cual puede hacernos bastantes desperfectos en cubierta. 
Al navegar con una embarcación de pequeña eslora y poco francobordo hace 
que las olas rompientes embarquen bastante fácilmente y ello puede conllevar 
a desperfectos. Muchas veces no es una sola ola, sino el continuo impacto de 
muchas olas en el mismo sitio hace que los materiales se vayan fatigando y con 
ello vienen las roturas. Deberemos intentar sortear y maniobrar de una forma 
muy precisa para poder capear bien el temporal sin desperfectos o con los 
mínimos posible. 
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Es importante intentar mantener la cubierta limpia y desalada, es decir en el 
supuesto de tener agua dulce suficiente se valdeará la cubierta con agua dulce 
cada dos días aproximadamente para evitar la aceleración de la corrosión. Cada 
semana se deben pulir todos aquellos Inox que muestren corrosión.
 
6.3. Aparejo y jarcia
Durante la travesía se realizaran inspecciones periódicas de los distintos 
elementos que conforman el aparejo y la jarcia (fija y de labor), con el fin 
de prevenir averías. Una vez cada siete días de navegación se realizará una 
inspección completa, es muy cómodo el tener echos unas listas para no saltarse 
nada y tener un buen control de todo.
Para poder inspeccionar el mástil y la jarcia requiere que un tripulante suba al 
palo usando un arnés o una guindola (en mar abierto es más seguro el uso del 
arnés). Este tipo de inspección es bastante incómoda para el que la realiza. Hay 
embarcaciones que instalan una escalera en el mástil para poder subir a el sin 
necesidad de ser dos. Esta instalación es muy cómoda porque una sola persona 
lo puede hacer y porque nos ahorramos toda la maniobra. Por otro lado la 
instalación de estos peldaños en el mástil hacen que pierda algo de rigidez ya 
que la unión de los peldaños va soldada al mástil haciéndolo un punto más 
débil.
045. Velero clasico Gabroche embarcando agua por 
un golpe de mar
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La inspección se intentará hacer siempre en puerto y sin oleaje ni fuertes vientos 
pero habrá alguna que nos tocara hacerla en navegación. Una buena opción 
(en la medida de lo posible) es aprovechar las encalmadas para la realización de 
esta inspección ya que para el que la realice será la situación en la que estará 
más cómodo llevándola a cabo. 
Se buscara cualquier tipo de anomalía en todos los elementos que conforman 
la jarcia, poniendo especial atención en aquellos puntos calientes donde se 
sabe que los esfuerzos son mayores.
El mantenimiento que se le tiene que hacer a la jarcia es básicamente mínimo, ya 
que la vida útil de los elementos de la jarcia es muy larga. Por esto únicamente se 
tiene que revisar a menudo (ya que si hay un fallo en uno de los elementos de la 
jarcia la embarcación puede sufrir graves desperfectos) para poder reemplazar 
o reparar los elementos que presenten un deterioro excesivo.
El trato que se tendrá respecto a los elementos que forman la jarcia será el 
siguiente:
• Mástil: Se revisará que el mástil este firme con la forma correcta, libre de fisuras 
o grietas y sin corrosión. En caso de encontrar alguna de los items comentados 
se deberá actuar y solventarlo, ya sea una reparación para salir del paso o una 
reparación fija.
En esta inspección se aprovechará y se sanearan o cambiaran las partes que 
muestren corrosión, a la vez se lubricará todos los mecanismos que lo necesiten, 
se revisara que toda la tornillería este bien y que las antenas y luces funcionan 
correctamente y estén bien ancladas. 
• Crucetas: Se revisara que todas muestren la forma correcta y libres de 
malformaciones al igual que de grietas, fisuras y corrosión. En caso de tener 
algún problema con alguna cruceta se deberá reparar de una forma fortuita 
hasta poder llegar al destino y hacer una buena reparación.
• Roldanas: Deberán girar correctamente sin ofrecer mucha resistencia y 
sin ningún canto cortante. Las roldanas pueden mostrar algún tipo de fisura por 
tensión en caso de haber soportado mucho esfuerzo,, en este caso se deberá 
sustituir por otra.
Se deberá desalar y lubricar con el producto pertinente. 
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• Uniones de los obenques al palo: Que sigan permitiendo una mínima articulación 
del obenque. No haya signos de corrosión o fisuras en los alrededores de la 
fijación ni en los mecanismos de fijación.
• Botavara: La botavara debe presentar la forma correcta sin malformaciones 
ni fisuras. Es bastante anómalo tener malformaciones o problemas con la 
botavara.
• Pinzote:  Es el elemento  con mas posibilidad de problemas, ya que es uno 
de los dos puntos donde la mayor ejerce bastante fuerza, esta puede conllevar 
a roturas o fisuras. Se chequeará periódicamente y minuciosamente que se 
encuentra en buenas condiciones. Cada dos días de navegación se debería 
desalar y cada siete aproximadamente lubricar con el producto adecuado. 
• El tangón y el botalón: Que trabaja correctamente y sus terminales se 
accionen de manera suave (a lo largo de la travesía se irá acumulando sal que 
dificultara el accionamiento de dichos terminales). En el caso del botalón hay 
que revisar su tensor inferior, comprobando que tienen la tensión correcta y 
que este no a sufrido daños por el continuo esfuerzo al que está sometido.
• Terminales y tensores: Se revisaran todos los terminales y tensores, 
en busca de corrosión y fisuras. En caso de fisuras se parcheara con masilla 
epoxi para poder solventar el problema. Cada dos días se deberían desalar 
todos los tensores y terminales y una engrasada cada siete, de esta forma los 
mantendremos siempre al día y preparados para navegar. En caso de tener 
mucha corrosión se puede aplicar un poco de ferronet diluido en agua, quedaran 
como nuevos.
• Obenques: Es importante revisar los cables y la tensión que tienen. El 
estado de los cables es fácil de ver, deben estar todos en uno sin deshilachados 
y de un color metálico libres de oxido y de corrosión. Los puntos más calientes 
es en las uniones con los terminales, es allí donde se acumula más sal y agua y 
la corrosión es mas visible, ademas de ser el punto donde el cable sufre más. Se 
deberán desalar cada dos días y es de buen hacer cada siete días darles con un 
poco de pulimento para protegerlos del agua y la sal. En caso de que un cable 
rompa siempre se podrá sustituir por otro o bien, si no se dispone de cable se 
podrá sustituir por cabo. Una manera rápida de solucionar el problema (aunque 
no sea todo lo eficaz que se quisiera, por lo que se tendrá que bajar el ritmo de 
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navegación) es usar una driza de spi como obenque, fijando su extremo en el 
cadenote, no hace falta decir que es una solución temporal, en cuanto se llegue 
a destino se deberá reparar correctamente.
• Estay de proa, de popa, babystay y burdas: se realizará el mismo 
tratamiento que en los obenques, se buscará en todo momento cualquier tipo 
de fisuras, grietas y corrosión. Habrá que controlar los mecanismos de tensión 
de estos, ya sean por poleas, mecánicos o hidráulicos. Se deberán desalar todos 
los sistemas cada dos días y engrasar cada siete para su buen funcionamiento. 
En caso de tener corrosión de deberá pulir y si muestran fisuras sustituir.
• Jarcia de labor (drizas, escotas, etc.): Se controlarán de una forma 
periódica en busca de zonas deshilachadas o ya muy corroídas por el sol y el 
mar. En caso de tener zonas en malas condiciones se deberá sanear con un 
cortacabos y efectuar un buen cosido para que la funda y el chicote queden 
perfectos. Si el desperfecto se encuentra en un lugar donde no se pueda sanear 
se deberá cambiar el cabo por otro. Siempre que un cabo muestre algún tipo 
de deshilachado deberemos comprobar que no proviene de un roce con algún 
canto o filo, ya que si así fuese volveríamos a tener el mismo problema con el 
cabo nuevo a los pocos días, por lo que primero es dejar todo el sistema libre 
de cantos y filos cortantes. En caso de tener cabos demasiado duros y poco 
flexibles por el tiempo se pueden dejar a remojo con agua dulce y un poco de 
suavizante lo que hará que vuelvan a coger su flexibilidad.
Los elementos del acastillaje irán perdiendo eficiencia a medida que pasen 
los días de navegación. No obstante si antes de partir se le ha hecho el 
mantenimiento a los elementos del acastillaje de cubierta no habrá ningún 
problema para finalizar la travesía con un buen rendimiento de estos elementos. 
El mantenimiento que se les tendrá que hacer durante la travesía será mínimo.
·     Las poleas: las poleas deben ser desaladas cada dos días y engrasadas una 
vez cada siete. Si se ve que una polea se ha deformado se tiene que sustituir 
por una de las de repuesto y procurar que no se repitan las causas de los 
desperfectos ocasionados en la primera polea. Cuando no estén en uso, no 
dejar las poleas bajo carga pesada para evitar el riesgo de deformar ligeramente 
los rodamientos. 
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·     Mordazas (“stoppers”): Se deberán desalar cada dos días y lubricar una 
vez cada siete, del mismo modo que las poleas, para las mordazas bastará 
con lubricarlas, pero se tendrá que ir con mucho cuidado y solo lubricar las 
articulaciones de la mordaza ya que si se echa aceite en la pinza el cabo resbalará.
·       Winch: El mantenimiento de los winch será tan solo de endulzado durante 
la travesía, a no ser que se aprecie un chasquerreteo metálico que indique que 
sus engranajes están en contacto (metal con metal) o si se rompe alguno de los 
engranajes, se tendrá que desmontar, engrasar y reparar. Venden unos kits de 
reparación para los winch que vienen todas aquellas piezas con mas desgastes 
y las que se han de cambiar en cada revisión, es muy anormal romper otra cosa 
y no poderlo solucionar con uno de estos kits. Para alargar la vida de los winch 
siempre que se pueda se les librara de esfuerzos pasando cabos a cornamusas 
o bien trabajando con los stopers. 
·        Mosquetones y grilletes: Aunque estos elementos son de acero inoxidable 
y no se tendrían que oxidar, siempre se forma una pequeña capa de óxido, por 
efecto de la acumulación de sal sobre ellos, que dificulta su accionamiento. 
Para solucionar este problema bastará  con aplicar pulimento y pulir con un 
paño o con un cepillo de dientes, volviendo a dejar dicho elemento lubricado y 
limpio (sin restos de óxido). Es recomendable desalar todos los elementos cada 
dos días y lubricarlos cada siete. 
·         Escoteros y carriles: Estos elementos estarán en funcionamiento la mayoría 
del tiempo que dure la travesía, especialmente el escotero y el carril de la 
mayor. Como se usan durante mucho tiempo, estos elementos tienen que ser 
inspeccionados minuciosamente a poder ser diariamente. El mantenimiento 
que se les dará será el de desalar cada dos días y lubricar cada siete días de 
navegación. 
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6.4. Trimado de la jarcia
Durante la navegación se irá trimando la jarcia, no solo para corregir las 
posibles elongaciones que se hayan podido dar en los obenques o stays 
debido al continuo uso, sino para obtener un mayor rendimiento en nuestra 
embarcación, el trimado debe ser bastante apurado para tener una navegación 
mas eficiente y disminuir al máximo las posibles roturas. 
Los elementos que hay que ir revisando mas a menudo son el back stay y 
las burdas. El back stay es el que da tensión a popa al mástil, de esta forma 
se equilibran las fuerzas con las velas de proa, mientras que las burdas son 
imprescindibles a la hora de equilibrar las fuerzas que hacen las velas al dar 
tensión hacia el costado de sotavento, por este motivo se debe cazar la burda 
de barlovento, prestando atención en cada bordo o trasluchada, puesto que en 
cada maniobra se deberá cambiar la burda cazada.
Hay que tener presente que si hay que navegar con fuerte mar y viento de 
proa, hay que colocar el babysaty inmediatamente para que el mástil trabaje 
de una forma más cómoda y no quede tan suelto en su parte media (sufriendo 
los latigazos de la inercia que fatigan tanto los mástiles, especialmente los de 
aluminio). También se tendrán que cazar las burdas de barlovento (sobre todo 
las que actúan por encima del rizo que haya puesto) para sujetar mejor el palo. 
La tensión de los obenques tiene que ser la adecuada para que el mástil se 
mantenga recto y no muestre ninguna malformación, a simple vista levantando 
la cabeza se podrá apreciar si el mástil está recto o no. Si no se corrigen la 
curvatura del mástil se contribuye a fatigar en exceso la zona deformada.
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 Se irán trimando los obenques a medida que se vayan destensado, en algún 
momento también se puede tensar con la intención de distribuir tensiones entre 
burdas obenques y back saty, esto se suele hacer cuando se sabe que vamos 
a navegar con el mismo rumbo y por la misma banda durante mucho tiempo, 
de esta forma se consigue rebajar la fatiga de todos los sistemas involucrados. 
046. Ejemplo gráfico de como trimar los obenques en navegación
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6.5. Orza
El mantenimiento de la orza durante la navegación es nulo. Simplemente se 
tiene que ir revisando los pernos (el tramo que se vea), las pletinas y las tuercas 
que sujetan la orza con el fin de comprobar que siguen correctamente apretados 
y ninguno se a aflojado, así como observar que dichos elementos están en buen 
estado, aunque esto se debe hacer antes de salir a la mar.
La orza se inspeccionará después de que se haya colisionado con algún objeto 
o aprovechando la inspección que se le haga al casco y al timón. A la orza y o 
bulbo sumergido solo se les realizarán tareas de reparación en caso de sufrir 
desperfectos.
Es bastante normal no darle mucha importante a la orza ya que es un elemento 
que no se ve y parece que no sufra mucho. 
El mal estado de la orza puede darnos graves problemas, como la pérdida total 
o parcial, lo que implica que si se va navegando a vela el barco zozobrara de 
inmediato. La pérdida de la orza es en el mayor de los casos debida a una 
colisión con algún elemento semisumergido o entre-aguas, mientras que lo 
mas inusual es el que hace referencia a fallos de diseño o de construcción. 
6.6. El timón
Durante la navegación el mantenimiento del sistema de gobierno es muy 
importante ya que es un elemento que estará todos los días funcionando sin 
parar.
El mantenimiento se centrará en el engrase de los cables y las poleas de los 
guardines o en su defecto de las bielas y sus articulaciones. El mantenimiento 
se realizará sin desmontar nada ya que el timón es necesario todo el tiempo, 
además se supone que se han engrasado los demás elementos a los que no se 
puede acceder antes de realizar
la travesía. Algunos sistemas de gobierno disponen de puntos de engrase (por 
ejemplo en la bocina del timón) que nos facilitan esta tarea.
Para realizar la travesía con más seguridad es imprescindible disponer de un 
juego de guardines de repuesto, para poder sustituir los guardines instalados 
en caso de rotura o de un desgaste extremo. No es mala idea también disponer 
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de una pala de timón, ya que en caso de colisionar con cualquier cosa es de las 
partes más frágiles y por lo tanto una de las que mas se rompen. La pala de 
timón no hace falta que sea como la de serie, puede ser algo de respeto que 
nos funcione hasta llegar al siguiente destino.
Al navegar a vela es de muy buena ayuda el disponer de un piloto de viento, 
ya que trabajan muy bien, son muy duraderos y nos libran de tener que estar 
a la rueda toda la navegación. En caso de navegar con uno de estos se deberá 
chequear cada dos días todas sus partes en busca de fisuras o malformaciones, 
en caso de encontrar se deberán reparar o bien prescindir de el. 
 Por otro lado en caso de tener piloto automático también tendremos que 
revisar que los pistones que accionan la pala están en buen estado libres de 
corrosión y de fisuras. 
047. Timón de fortuna para poder tener gobierno después 
de la perdida total del timón
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6.7. En caso de desarbolar
La pérdida del mástil es una tragedia. Si el palo cae por la borda, aunque este 
roto sigue sujeto por los obenques, por lo que se tendrá que procurar que este 
no colisione con el casco ya que podrá causar una vía de agua. Según el estado 
de la mar se puede intentar izar a cubierta algún tramo de mástil. Si la mar 
está bastante grande se tendrá que proceder con suma rapidez a cortar con 
la cizalla obenques, stays, drizas, escotas, etc. Que unan el mástil roto al casco, 
con el fin de que se hunda y no suponga un riesgo para la integridad del casco.
También puede darse la situación en que el mástil se rompa, pero quede 
colgando sin que se llegue a caer al agua, quedando el tramo de mástil roto 
suspendido. En estos casos no hay que intentar cortar la parte rota, solo hay 
que asegurarlo a la altura de la cabeza, atándolo al tramo de mástil que quede 
en pie o a cubierta.
048. Rotura total del mástil
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A partir de la recuperación (parcial) o no del tramo de mástil roto (y otros 
elementos como tangones o botavara) se tendrá que echar mano de la 
imaginación para fabricar un aparejo de fortuna donde podamos envergar 
alguna vela y que nos permita llegar a destino.
049. Velamen de fortuna después de desarvolar en competición
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6.8. Velas
Se tendrá que evitar el flameo de las velas ya que esto es lo que más castiga a las 
velas (generando daños en la baluma y produce un envejecimiento prematuro 
de la vela). Evitar las exposiciones innecesarias al sol (ya que el calor y los 
rayos ultravioletas dañan las velas), por esto siempre que no se use una vela 
es importante que se guarde en su funda, aunque nunca se tiene que guardar 
mojadas (ya que se puede formar moho y acabaran oliendo muy mal). También 
se tendrá que procurar evitar los roces de las velas con otras partes del barco.
Si las velas son de tejido habrá que prestar especial atención al estado de las 
costuras, comprobando que no haya ninguna costura deshilachada (y si las 
hubiera se tendrán que reparar inmediatamente ya que así evitaremos un 
posible desgarro en la vela). En el caso de los spis o gennaker que pueden llegar 
a estar muchos días izados, cada tres días (cuando se arría para inspeccionar 
el estado de la driza de spi) se tiene que someter a dicha vela a una revisión 
de sus costuras y su tejido. En el momento en que se vea un poro en el spi se 
tiene que arriar inmediatamente para reparar, ya que es una vela que su tejido 
está sometido a fuertes esfuerzos de tracción y ese pequeño poro se puede 
convertir en una raja muy grande en cuestión de segundos.
050. Rotura total de un 
Gennaker en competición
Página 165 Planificación de la vuelta al mundo a vela
UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE BARCELONA
FACULTAT DE NÀUTICA
Si los génovas, foques o trinquete, llevan garruchos hay que lubricarlos de vez
encunado para disolver la sal que se va acumulando sobre ellos dificultando su
accionamiento. Por último y lo más importante, las velas hay que usarlas dentro 
del rango de viento para el cual han sido fabricadas, nunca se debe usar una 
vela con más viento del que podría aguantar teóricamente, porque aunque no 
se rompa seguro que se deformará o quedará dañada.
6.8.1. Reparación de las velas
Los desperfectos que suelen sufrir las velas suelen ser debido a pequeños
enganchones con elementos punzantes que hay en la jarcia (pasadores, 
remaches mal colocados, etc.) o por el rozamiento con esta. Estos tipos de 
desperfectos no suelen afectar el funcionamiento de la vela en gran mediad, 
suelen ser de poca importancia si la vela es arriada y reparada. Si la vela no es 
arriada y reparada, podrá sufrir desgarros importantes, pudiendo incluso llegar 
a ser irreparable.
051. Desgarro de una vela con posibilidad de reparación
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Para la reparación de una vela mientras estamos navegando seguiremos unos 
pasos
generales (para todo tipo de velas i tejidos):
1. Primero limpiaremos la superficie de la zona a reparar de la vela, eliminando
cualquier resto de  suciedad o de sal y se secará dicha superficie.
2. Se extenderá la zona a reparar de la vela sobre una superficie lisa, para que 
no presente arrugas que puedan dificultar su reparación y se pueda trabajar de
una manera cómoda.
3. Se eliminaran los hilos deshilachados de la zona rota y los posibles trocitos de
telas que queden colgando, dejando los bordes del desgarro o agujero limpios.
4. Procederemos a coser o a pegar un parche que cubra la superficie dañada,
sobrepasándola unos 6 centímetros por cada lado. Si el parche es adhesivo los
bordes tendrán que ser redondeados ya que si son en ángulo recto las puntas
tienden a despegarse del tejido de la vela. Se tiene que colocar un parche por
cada lado de la vela.
6.9. Motor
El mantenimiento de los motores viene tabulado por horas por el fabricante. 
Nosotros solo nos tendremos que ceñir a llevar el control de las horas y de los 
trabajos que se le tienen que ir haciendo.
Por lo general cada 100 horas se hace un cambio de aceite y de filtros (aceite se 
va encontrando pero hay que llevar un cambio como mínimo y filtros para toda 
la vuelta, aproximadamente serán 25000 millas, contando que un 30% se hará 
a motor sale aproximadamente unos 12 filtros de aceite, otros 12 de gasoil y 
otros 12 de prefiltros). 
Los filtros y prefiltros de gasoil se pueden cambiar cada 250 horas de 
funcionamiento, no hace falta que sea cada 100 pero esto ya depende de lo 
estricto que seamos. A las 400 horas se deberá cambiar el impeler de la bomba 
de agua y la junta. 
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Es de vital importancia hacerse con una bomba de agua de respeto para poderla 
cambiar en caso de que tuviésemos problemas con la instalada. Las correas se 
cambiarán cunando se vean desgastadas y con poca tensión.  
A bordo podemos hacernos con 6 recambios de correas. El alternador y el motor 
de arranque no tienen mantenimiento pero deberemos llevar de respeto por 
si alguno dejase de funcionar. La bomba de agua salada se deberá desmontar 
cada 400 horas limpiar engrasar y cambiar lo que se precise, se llevará otra 
bomba de respeto al igual que kits de reparación. 
También cargaremos con impelers de repuesto tanto de agua dulce como de 
salada, juntas y un termostato de respeto. A la inversora se le debe hacer el 
mantenimiento una vez al año aproximadamente, el mantenimiento también 
viene tabulado por la casa. Como material de respeto aparte podremos tener 
un juego de inyectores, manguitos de temperatura, una batería de arranque, 
ánodos y fusibles. 
Si el mantenimiento del motor se lleva al día no deberíamos tener ningún susto 
a la hora de hacer la vuelta al mundo. 
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7. Navegación astronómica
Este punto lo considero de suma importancia a la hora de embarcarse con 
una vuelta al mundo. El mundo marino es bastante respetado a nivel mundial 
por el conocimiento de poder calcular con bastante precisión una situación 
llegando a ser hasta un arte el poder hacerlo con total precisión. La posibilidad 
de poder navegar por la costa es bastante sencilla, se resume en entender las 
reglas básicas de las cartas náuticas y de ahí utilizarlas para poder llevar un 
seguimiento. 
Aun así, actualmente aunque se este en alta mar sin ninguna posibilidad 
de tomar demoras, se dispone de un sin fin de equipos que nos pueden 
proporcionar nuestra situación, pero saber navegar es mucho más que recoger 
una información de una pantalla. Es aquí donde los buenos marinos marcan 
diferencias con sus conocimientos y son capaces de navegar como antaño, 
sin necesidad de las tecnologías existentes. Un buen marino siempre tendrá 
presente que cualquier sistema de navegación electrónica es un mecanismo de 
ayuda a la navegación. El buen marino debe entender y saber como hacer para 
encontrar su posición astronómicamente y poder así hacer una planificación de 
navegación segura y cómoda. 
Es imprescindible tener un buen conocimiento de la astronomía para poder 
llegar a comprender y hacer los cálculos oportunos de la situación al igual que 
el material correcto para llevarlo a cabo. 
Por lo general en las travesías de altura se hace un calculo de situación cada 
24 horas, haciendo este que coincida con la meridiana para ahorrar trabajo y 
cálculos. Aún así es de buen hacer hacer dos cálculos al día, es decir uno cada 
12horas, obligándonos hacer un calculo diurno con el sol y la meridiana, y otro 
nocturno con planetas y estrellas. 
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En este apartado se hará una posible situación diurna mediante el sol. Se 
intentara explicar detalladamente todo el calculo para poderlo coger como 
referencia para futuros cálculos de situación. 
· Material: 
· Lapices
· Sacapunta
· Gomas
· Transportador de ángulos cuadrado
· Compás
· Cartas
· Compás de marcaciones
· Sextante
· Calculadora científica
· Reloj preciso (cronometro) 
· Almanaque náutico
7.1. Ejemplo de calculo astronómico 
por dos rectas de altura no simultanea 
Vamos a suponer que el día 25 de febrero del 2012 se va navegando por el 
Mediterráneo con una embarcación y se dispone de todo el material necesario 
para poder situar nuestra posición astronómicamente. Se va navegando a un 
rumbo de 045º y a una velocidad estable de 5 nudos. El día tiene una corriente 
a tener en cuenta de 2 nudos de intensidad y un rumbo de 200º. A las 10:00 de 
la mañana se anota la situación estimada de l =38º18’30’’N y L=003º24’00’’E y 
a la vez con ayuda del sextante se toma la altura del sol al horizonte, la altura 
instrumental del limbo inferior da 34º53’. Aproximadamente la altura sobre el 
nivel del mar y el sextante a la hora de coger la altura es de 2m y el error de 
indice del sextante es de -3’. 
Al cabo de cinco horas, es decir a las 15.00hrs HRB se toma otra altura del sol 
(limbo inferior) que resulta ser de 26º 09’. Mediante esta información y toda una 
serie de cálculos se va a averiguar la posición de la embarcación a las 15.00hrs.
Procedemos como siempre a calcular la primera recta de altura a partir de los 
datos obtenidos a las 10:00.
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PRIMERA RECTA DE ALTURA:
1. Obtenemos la altura verdadera, ya corregida, es decir a la altura instrumental 
se le debe corregir el error instrumental que se encuentra en el sextante.
Altura instrumental = 34º 53’  
Error instrumental  =          -3’
Altura corregida     =   34º 50’ 
2. Corrección por altura del observador (A.N. pg 387) =                            -2,51’
3. Corrección por semidiámetro, refracción y paralaje (A.N. pg 387):    +12,3’
4. Corrección adicional por ser 25 de febrero (A.N. Pg 387):                      +0,2
5. Altura verdadera: 34º 50’’ – 0º 2,51’+ 0º 12,3’+ 0º 0,2’ = 34º 59’59”
                                            Av= 34º59’59’’
Seguidamente se ira a la pagina del A.N. del dia 25 de febrero y se obtendrán 
los siguientes valores. 
Horario en Greenwich a las 10.00 (sale del A.N.)                   = 326º42,9’
Declinación ( sale del A.N)                                                          = -9º 14,1’
10 hrs (sale de pg del 25 febrero):                                    = 326º42,9’
Corrección 00’ 00” (al final del A.N. en Correc. por m/s):  = 00º00’00”
Horario en Greenwich:                                                            = 326º42,9”
Longitud Estimada (tomamos positivo por ser Este):             = +3º24’00”
Horario en el lugar del sol:                                                 = 330º06’54”
Angulo en el Polo (P) 
Se resta 360 al ser mayor que 180                                   =29º53’06” ESTE (*)
ALTURA ESTIMADA: 
Sen Ae = sen d sen l + cos d cos l cos P
Altura estimada (a) = 34º 53,6’
AZIMUT: 
Ctg Z = ((tg d x cos l) / sen P) – (sen l / tg P)
Z = – 36,84
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S 36,84 E (el Sur indica que el resultado dio negativo y el Este es igual que el del 
ángulo en el polo).
El paso siguiente es calcular la diferencia entre las dos alturas calculadas, por 
un lado la altura verdadera encontrada por el sextante y corregida y por otro 
lado la altura estimada encontrada por cálculos. La diferencia de alturas es el 
segmento entre la recta de altura y la situación estimada.
Diferencia de alturas: Altura Verdadera – Altura estimada 
= 34º59,9’ – 34º 53,6’ = + 0º 6,4’
es decir, 
Diferencia de 6,4 millas –positivas-
Ya tenemos la recta de altura a las 10.00; pero el barco sigue navegando a 
velocidad y rumbo. A las 1500hrs se tomará otra altura instrumental pará volver 
a encontrar la segunda recta de altura y poder así tener una situación fiable. 
Como la embarcación a seguido navegando durante cinco horas a un rumbo y 
velocidad constantes se elabora una tabla para hacer la situación estimada a 
las 1500hrs. 
Tiempo navegado: desde las 10.00 hasta las 15.00, es decir 5 horas. 
Situación estimada a las 10.00: L = 3º 24’ 00”E y l = 38º 18’ 30” N.
Para poder completar se deberá utilizar las siguientes reglas trigonométricas.
Opuesto = Hipotenusa x Cos α
Adyacente= Hipotenusa x Sen α
Hipotenusa= ²√(adyacente) ²+(opuesto) ²
                                                Componentes hacia donde navega (en millas)
Rumbo Velocidad Dist.        N                S              E               W
045(N45E) 5 nudos 25’      17,68            17,68 
200(S20W) 2 nudos 10’               9,40                          3,42
S36,84E (1ª R.A.) +6,4’               5,12             3,84 
TOTAL:                    17,68 14,52            21,52              3,42
· Navegación Norte – Sur: 17,68 – 14,52 = 3,16 millas hacia el Norte.
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· Navegación Este – Oeste: 21,52 – 3,42 = 18,1 millas hacia el Este. Este 
dato que obtenemos es el apartamiento, y lo que queremos realmente es el 
incremento de longitud que se produce, ir con mucho cuidado en este punto y 
no confundir apartamiento con incremento de longitud.
· Distancia navegada en el intervalo, en esas condiciones: 18,37 millas 
(resolución de triangulo rectángulo con incremento de latitud y apartamiento).
Nota: El Apartamiento.
La Tierra no es plana, y por su condición de circunferencia, la navegación Este 
Oeste a una determinada latitud no es igual que otra en otra latitud distinta. 
El arco de la Tierra es máximo en el Ecuador, pero a medida que variamos la 
latitud hacia el Norte o hacia el Sur, el arco se hace cada vez más pequeño.
Lo obtenido en millas navegadas se corresponde pues con el APARTAMIENTO, 
que coincidirá con el incremento de longitud sólo en el Ecuador, no así en otras 
latitudes distintas de cero.
La fórmula del Apartamiento es la siguiente: 
A = diferencia de longitud x cos de Latitud media
· El Apartamiento: lo tenemos calculado; no es otro sino el resultado 
obtenido anteriormente: 18,1’ hacia el Este.
· Latitud media: (latitud estimada inicial + latitud estimada tras las 5 horas 
de navegación) / 2 = [38º18’30”N + (38º18’30”N + 0º3,16’N)]/2 = 38º 20’ 4,8” N
Incremento de longitud = Apartamiento / cos (Latitud media) = 23,07 millas 
hacia el Este.
La nueva situación estimada, a las 15.00 horas, para llevar a cabo la segunda 
recta de altura, y que contiene ya la posición corregida de la primera recta de 
altura será:
Situación estimada a las 15.00 hrs:
Latitud = 38º18’30’’N +  3,16’ = 38º 21,66’ Norte
Longitud = 003º24’00’’E +  23,07’ =  03º 47,07’ Este
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SEGUNDA RECTA DE ALTURA (a las 15.00hrs):
6. Obtenemos la altura verdadera, ya corregida, es decir a la altura instrumental 
se le debe corregir el error instrumental que se encuentra en el sextante.
Altura instrumental = 26º 09’ 
Error instrumental  =          -3’
Altura corregida     =  26º 06’
7. Corrección por altura del observador (A.N. pg 387) = -2,51’
8. Corrección por semidiámetro, refracción y paralaje (A.N. pg 387): +11,6’
9. Corrección adicional por ser 25 de febrero (A.N. Pg 387): +0,2
10. Altura verdadera: 26º 06’ – 0º 2,51’+ 0º 11,6’+ 0º 0,2’ = 
                                              Av= 26º 15,3’
Seguidamente se irá a la pagina del A.N. del día 25 de febrero y se obtendrán 
los siguientes valores. 
Horario en Greenwich a las 10.00 (sale del A.N.) = 41º 43,4’
Declinación (sale del A.N): -9º 09,5’
15 hrs (sale de pg del 25 febrero):                                                   41º 43,4’
Corrección 00’ 00” (al final del A.N. en Correcciones):                00º00’00”
Horario en Greenwich:                                                                          41º 43,4’
Longitud Estimada (tomamos positivo por ser Este):                         +03º 47,07’
Horario en el lugar del sol:                                                              45º30,47’
ANGULO EN EL POLO                                                         45º 30,47’ OESTE (*)
ALTURA ESTIMADA: 
Sen a = sen d sen l + cos d cos l cos P
Altura estimada (a) = 26º 20,5’
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AZIMUT: 
Ctg Z = ((tg d x cos l) / sen P) – (sen l / tg P)
Z = – 51,80
S 51,80 W (el Sur indica que el resultado dio negativo y el Oeste es igual que el 
del ángulo en el polo).
Diferencia de alturas: Altura verdadera – Altura estimada = 
26º15,3’ – 26º 20,5’ = 
Da= – 0º 5,2’
DIFERENCIA DE 5,2 MILLAS –negativas-
Procedimiento para trazar las rectas de altura:
Considerando la segunda posición estimada, en la que se ha contenido 
previamente la primera recta de altura, se dibuja la primera recta de altura 
pasando sobre la situación estimada 2 (la primera recta de altura quedó 
corregida al introducir la diferencia -la “separación” entre la situación estimada 
1 y el paso real-
A continuación se traza la segunda recta de altura normalmente. El corte entre 
ambas nos dará la situación de la observación a las 15.00hrs.
 
Situación de observación (a las 15.00hrs):
Longitud: 03º 51,16’ Este; latitud: 38º 24,88’ Norte
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8. Conclusión
En este trabajo se han analizado todos los puntos que son necesarios para 
poder dar una vuelta al mundo a vela con una embarcación privada. Ya en el 
trabajo de diplomatura se creo un proyecto en el que se explicaba punto por 
punto como hacerse con una embarcación de segunda mano de una forma 
económica y como dejarla a punto para su uso. La intención de este trabajo es 
que sea la continuidad del primero.  Se ha creado todo un proyecto en el que se 
plasma toda una vuelta al mundo con una embarcación a vela y de una forma 
muy básica. Verdaderamente la finalidad de estos dos trabajos era poder crear 
el sueño de mucha gente, hacerse armador de una embarcación humilde y con 
ella hacer una vuelta al mundo. Este segundo proyecto es sobre la planificación 
de la vuelta al mundo y se puede dividir en cuatro bloques. 
En el primer bloque se ha hecho hincapié en los equipos que se deberán 
tener instalados a bordo para poder efectuar la vuelta al mundo de una forma 
cómoda, segura y muy independiente. Es de suma importancia que antes de 
zarpar se tenga una embarcación lo suficiente equipada para poder hacer 
frente a cualquier situación en la que nos podamos ver involucrados, y no solo 
me refiero a situaciones de emergencia sino mas bien al día a día, que es en lo 
que más notaremos si la embarcación dispone de todo lo indispensable para 
poder llevar una vida en ella. 
Una vez se ha explicado como equipar la embarcación se pasa al segundo 
bloque donde se da una explicación muy global de la meteorología a la que se 
estará afectado durante la vuelta al mundo. Por supuesto, hay que especificar 
que la explicación de la meteorología es a nivel muy global y de una forma 
muy sencilla. Hay que tener claro que este tema es infinitamente más amplio, 
pero para una correcta explicación se necesitaría crear un proyecto aparte. 
La finalidad es que el lector asuma unos conocimientos muy básicos sobre el 
comportamiento global de la meteorología pudiendo así comprender la ruta y 
sus calendarios. 
Una vez comprendida la meteorología global se pasa al tercer bloque donde se 
hace frente a toda la ruta y a la planificación de la vuelta. Hay que decir que esta 
vuelta al mundo parte de Barcelona y acaba en Cabo Verde, siendo Cabo Verde 
una antigua parada previa al cruce del Atlántico. La planificación de la vuelta al 
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mundo que es mayormente el cuerpo del trabajo consta de 29 etapas en las 
que se informa sobre las mejores fechas de las etapas, las peores, distancias, 
meteorología global a la que seremos afectados, corrientes, fenómenos locales, 
información sobre los distintos puntos de arribada, etc. La información dada 
sobre los lugares de arribada es muy dispar, desde marinas, buenos fondeos, 
peligros de navegación, particularidades de los lugares, idiomas, culturas... 
La idea es que el lector comprenda el porque de cada etapa y mediante el 
conocimiento pueda crear la misma ruta o bien ir haciendo modificaciones de 
destinos con conocimiento. 
Como cuarto y ultimo bloque se da un plan de mantenimiento en navegación 
y un cálculo de posicionamiento astronómico. La guía procura tener el velero 
siempre en buenas condiciones basándose siempre en un mantenimiento 
preventivo, es decir, ir siempre por delante de cualquier rotura o problema, 
minimizando al máximo los peligros y haciendo que las travesías sean lo más 
seguras posibles. 
La finalidad del proyecto es crear una guía para que cualquier persona que 
decida hacer una vuelta al mundo pueda tener un documento en el que poder 
basarse y empezar hacer más tangible el sueño, es decir, que se pueda utilizar 
como una plantilla para que el lector después pueda moldear y ajustar más a 
sus intereses. 
Finalizo esta conclusión pensando en que tarde o temprano estos proyectos 
me sirvan y pueda dar la vuelta al mundo. Hasta el momento solo he podido 
plasmar el sueño en papel pero la idea es que el proyecto coja forma y acabe 
creándose. Actualmente con la cantidad de movimiento de redes sociales creo 
que es mucho más factible poder dar la vuelta al mundo de una forma económica. 
El siguiente paso es crear una idea para poderla vender.  La finalidad es dar 
la vuelta al mundo de la forma más económica posible, pero posiblemente la 
más trabajada y conseguida, ya sea filmando la vuelta, charteando el velero o 
bien subvencionado por alguna empresa, sea cual sea, los proyectos acabarán 
cuando la embarcación haya surcado los tres océanos.
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TFC y PFC:
· Maintenance paln for recreational boat of 47m in legth, Ariadna Aguilar.
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WEB:
http://viewer.zmags.com/publication/2727a869 
http://www.accastillagediffusion.
es/publicmedia/original/120/129/es/adnews11_es.pdf 
http://juanpa-cadario.blogspot.com/2007_09_23_archive.html 
http://www.fondear.org/infonautic/Barco/Barco.asp?idfamilia=1 
http://www.fondear.org/infonautic/Equipo_y_Usos/Equipos_Usos.
asp?idfamilia=2
http://www.mastervolt.com/marine/products/ 
http://www.seldenmast.com/frameset.cfm?id=5564&randnum=801653973
http://www.seldenmast.com/ebrochures/ENG/index.cfm 
http://www.sailblogs.com/member/svlovelylady46/?xjMsgID=163147 
http://www.msogphotosite.com/M17Winch.html 
www.olajedatos.com/documentos/cuidado_de_las_velas.pdf 
www.northsails.com/RADUploads/mantenimiento.pdf 
www.i-sails.es/maintenance.htm 
http://www.wattandsea.com/hydrogenerateur.php 
http://www.max-power.com/Products/Marine-Fuel-Cell/Range.html http://
www.irwinyachts.com/Drawings-Manuals-Engineering/Drawings-manuals-
Engeneering.htm 
http://www.alliedseawindii.org/kbase/equipment/hdkr/hull-deck-joint/hull-
deckjoint.html 
http://www.marinaboats.com/ampliarf4083_Dufour_38_Classic_grifos_de_
fondo.htm
Página 179 Planificación de la vuelta al mundo a vela
UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE BARCELONA
FACULTAT DE NÀUTICA
 
